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1. Opdracht en statuut van het strategisch plan 
1.1. Opdracht en context 
Met dit strategisch plan reikt de stuurgroep van het Subregionaal Netwerk Gentse kanaalzone 
aan de Vlaamse regering een samenhangend en gedragen document aan dat voor de Gentse 
zeehaven beantwoordt aan de bepalingen van de laatste regeerakkoorden.  
 
Het regeerakkoord 2004-2009 stelt: ‘Een duurzame en economisch verantwoorde maritieme 
toegankelijkheid van alle zeehavens, aangepast aan de evoluerende behoeften van de 
scheepvaart, is de eerste prioriteit voor het Vlaamse havenbeleid. We versterken het beleid 
inzake de hinterlandontsluiting van de zeehavens met aandacht voor de modal shift naar de 
binnenvaart en het spoor.  
De grote infrastructuurwerken in de zeehavens en voor de ontsluiting ervan worden gefaseerd 
afgewerkt. Dit rationeel investeringsbeleid gaat uit van de economische impactstudies en 
maatschappelijke kosten-batenanalyses en zuinig ruimtegebruik. De ecologische impact wordt 
wetenschappelijk correct ingeschat. De Europese en verdragsrechtelijke context moet 
gerespecteerd worden. We streven maximaal naar win-win situaties inzake ecologische, 
infrastructurele en economische ontwikkeling met maximale betrokkenheid van alle actoren op 
het veld. De onvermijdbare onteigeningen worden sociaal begeleid. 
Voor elk havengebied zal een strategisch plan en een ruimtelijk uitvoeringsplan worden 
opgesteld dat uitgaat van de hierboven geschetste principes. 
We treffen de nodige maatregelen zodat de terreinen in havengebieden effectief in gebruik 
kunnen worden genomen.’ 
 
Dit regeerakkoord bouwt voort op de opties in het Vlaams regeerakkoord van 9 juli 1999: 
‘Binnen de twee jaar moet door de Vlaamse regering in elk havengebied in Vlaanderen een 
strategisch plan en een ruimtelijk uitvoeringsplan worden opgesteld dat uitgaat van een 
maximale bescherming van de omliggende woonzones, het behoud en het versterken van de 
ecologische infrastructuur binnen en buiten het havengebied en zuinig ruimtegebruik, waardoor 
de economische expansie van die havens niet langer gelijk staat met het innemen van steeds 
nieuwe open ruimte ten koste van landbouw, natuur of bestaande woongebieden. (...) De 
principes van het strategisch plan vormen voorts de vertrekbasis voor elke verdere ontwikkeling 
van de haven, ongeacht of het hierbij gaat over maritieme, dan wel over industriële 
ontwikkeling. (…) Tevens zullen deze ontwikkelingen voortaan gekoppeld worden aan de 
realisatie of de versterking van de ecologische infrastructuur in en rondom het havengebied. Tot 
slot moet bij elke inname van nieuwe gronden in het havengebied worden aangetoond dat de 
beschikbare reserves inzake industrieterreinen hiervoor niet in aanmerking komen.’ 
 
Het document dat thans voorligt, is het resultaat van een proces van intensieve en jarenlange 
samenwerking tussen overheden en andere partners in het oorspronkelijke ROM-project voor 
de Gentse kanaalzone, thans Project Gentse Kanaalzone.  
 
Het ‘Strategisch plan voor de Gentse kanaalzone’ beoogt een kwaliteitsimpuls in dit complexe 
gebied in te brengen. Deze moet tegelijk leiden tot een goede economische ontwikkeling en een 
volwaardig functioneren van de haven temidden de andere West-Europese havens, een 
behoorlijke milieukwaliteit en goede woon- en leefsituaties in de dorpen en wijken van de 
kanaalzone.  




Centraal element op Vlaams niveau in dit strategisch plan is het garanderen van de 
economische ontwikkeling en van de nautische toegankelijkheid van de kanaalzone, 
beide rekening houdend met de andere in de kanaalzone aanwezige elementen zoals 
wonen, landschap, milieu. Naast acties en investeringen van diverse administraties vormen 
het ondersteunen van het noodzakelijke instrument van een werkbare structuur (aangehaakt 
aan het Subregionaal Overlegorgaan) en een verdere voorfinanciering van het noodzakelijk 
grondbeleid essentiële bijdragen van de Vlaamse overheid in de realisatie van voorliggend 
strategisch plan. 
 
De partners zijn er zich van bewust dat dit strategisch plan een ambitieus plan is dat van elk 
van hen binnen zijn reguliere middelen forse inspanningen zal vragen. Te denken valt aan 
investeringen in infrastructuur, investeringen door bedrijven in de vermindering van de uitstoot 
van emissies, investeringen in de herstructurering van kanaaldorpen en -wijken en de inrichting 
van de gebieden daaromheen. Duidelijk is dat de gewenste situatie niet op korte termijn tot 
stand is te brengen. Sommige maatregelen kunnen snel worden uitgevoerd. Andere vergen 
vele jaren van voorbereiding en uitvoering.  
 
Een bijzonder aspect betreft de aanpak van de milieubelasting in de kanaalzone. Dit strategisch 
plan trekt terzake een haalbare kaart voor een lokale gebiedsgerichte aanpak en focust op het 
wegwerken van de lokale milieuverstoringen, in het bijzonder deze naar de bewoonde kernen, 
en op de bodemkwaliteit. De aanpak van globale milieubelasting inzake lucht-, water-, 
waterbodemkwaliteit komt slechts zijdelings aan bod en wordt veeleer aangezien als een terrein 
waarop de hogere overheden, bij middel van globale regelingen o.m. in opvolging van 
internationale afspraken en verdragen, verbetering dienen te bewerkstelligen. De wettelijke 
regelgeving die daaruit voortvloeit, zal evident ook in uitvoering van het Vlaamse en federale 
beleid in de Gentse kanaalzone worden toegepast. Ook op dit vlak is dit strategisch plan een 
geïntegreerd plan dat aspecten in samenhang benadert, maar geen integraal plan dat alle 
aspecten omvat. 
 
Belangrijk is dat dit strategisch plan, ook al kijkt het ver vooruit, geen eindbeeld schetst. De 
uitvoering van het plan vindt plaats in een uiterst dynamische context. Wijzigingen daarin 
kunnen vooral de acties die voor de langere termijn zijn voorzien in een ander licht plaatsen. Dit 
kan ertoe leiden dat zij in de toekomst worden gewijzigd of zelfs geheel vervangen. De 
zekerheid over de realisatie van projecten neemt dan ook af naarmate de projecten verder in de 
toekomst zijn geplaatst. Dit betekent niet dat het streefbeeld zo maar ad hoc kan aangepast 
worden. De ingestelde structuren zullen er zorg voor dragen dat elke wijziging zorgvuldig wordt 
voorbereid en beslist door middel van overleg en onderhandeling tussen en met de betrokken 
partners. Een blijvend goede verstandhouding tussen de partners, gevoed door goede 
bemiddelaars vanuit het voorzitterschap en het secretariaat, is hierbij essentieel. 
 
De grote waarde van het strategisch plan ligt in de richting die wordt gegeven aan de verdere 
ontwikkeling van de kanaalzone; een richting die is gebaseerd op een consensus tussen de 
overheden en andere partners die belangen hebben in de kanaalzone. Daarmee wordt 
gewaarborgd dat via samenwerking en overleg en in onderlinge afstemming vooral die 
activiteiten worden uitgevoerd die de gewenste richting zo soepel mogelijk realiseren. 
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1.2. Statuut van dit document 
Het strategisch plan is een belangrijke stap, maar ook niet meer dan een tussenstap, op weg 
naar de daadwerkelijke verhoging van de kwaliteiten in de Gentse kanaalzone. Het kristalliseert 
en richt de relevante ingrepen en initiatieven in het gebied naar dit doel. 
 
Het strategisch plan vormt de leidraad voor de toekomstige uitbouw en inrichting van de 
Gentse kanaalzone. Het strategisch plan met de kernbeslissingen geeft een beeld van de 
gewenste toekomstige situatie in de kanaalzone en geeft minstens voor de eerstkomende jaren 
duidelijkheid over de vraag wie wanneer welke acties zal uitvoeren om die situatie te 
verwezenlijken.  
 
Voor de Vlaamse overheid, die vanuit het havendecreet een bijzondere verantwoordelijkheid 
over de strategische plannen voor de zeehavens heeft, wordt voorgesteld dat de Vlaamse 
regering met de actename van het strategisch plan zich uitspreekt om het streefbeeld mede als 
leidraad voor het gehele Vlaamse overheidsbeleid ten aanzien van de Gentse kanaalzone te 
(laten) hanteren en om het hoofdactieprogramma op Vlaams niveau mede als leidraad voor de 
opmaak van de opeenvolgende beleidsdomeinoverschrijdende meerjarenplanningen voor de 
Vlaamse zeehavens te hanteren.  
Voorgesteld wordt dat zij met haar actename de hoofdtaken van de Vlaamse overheid m.b.t. 
de Gentse kanaalzone erkent en dat zij zich engageert voor het (mee) continueren van de 
noodzakelijke instrumenten en voor het principe van het uitwerken van verdere 
beleidsovereenkomsten met de andere ROM-partners voor de acties waarin Vlaamse 
administraties een wezenlijke rol of bijdrage hebben. 
 
Het strategisch plan heeft in de wet- en regelgeving geen expliciet omschreven juridische 
status. Het plan vervangt dan ook geen enkel momenteel rechtsgeldig plan in de sfeer van de 
ruimtelijke ordening. Het gewestplan, B.P.A.’s en ruimtelijke uitvoeringsplannen blijven 
onverkort van kracht tot hun eventuele officiële herziening; ook de er aan gekoppelde 
procedures van milieuvergunning blijven tot hun herziening gelden. Het strategisch plan heeft 
dus geen enkele rechtstreekse juridische kracht naar de burgers en bedrijven.  
Toch zal het strategisch plan zich op het terrein doen gevoelen, vooreerst door de diverse 
acties uit het algemene uitvoeringsprogramma en het kortetermijn plan van actie 2006-2008. 
Daarnaast zullen waar nodig de rechtsgeldige plannen worden aangepast of vervangen. In de 
kernbeslissingen engageren de goedkeurende bevoegde overheden zich hiertoe.  
 
Voor het geheel van het strategisch plan is uiteraard de regeringsbeslissing van 3 juni 2005 
over de aanpak van de strategische plannen voor de zeehavens van belang. Hierin wordt op 
basis van een nota van LIN niet alleen de te volgen behandelingsprocedure op Vlaams niveau 
vastgelegd, maar wordt ook aangegeven dat de strategische plannen als beleidsonder-
steunende planningsdocumenten een dubbel opzet hebben (enerzijds het strategisch plan met 
o.m. een visie, streefbeeld en actieplan en anderzijds de voorbereiding van een R.U.P. voor de 
afbakening van het zeehavengebied). Dit laatste aspect is gelet op de historiek voor het Gentse 
zeehavengebied thans minder van belang. 




1.3. Opbouw en statuut van de delen van het document 
Deel 0 beschrijft de context en het opzet van dit plan en deel 1 de actuele toestand en 
positionering van de kanaalzone. Deze delen zijn louter informatief. 
  
Delen 2 en 3 van het strategisch plan hebben een richtinggevend statuut. Het streefbeeld met 
de visie-elementen, het uitvoeringsprogramma en de aangegeven werkwijzen zijn voor de 
lokale partners van kracht tot ze bij consensus en met een doorwegende verantwoording 
zouden worden aangepast of verfijnd om toekomstige situaties en mogelijkheden en thans 
onvoorziene ontwikkelingen kwaliteitsvol te beantwoorden. De lokale partners vertalen de 
keuzen uit deze delen door in het eigen regulier beleid. 
De conclusies van deelonderzoeken zoals opgenomen in deel 2 hebben eveneens dit 
richtinggevend statuut; de deelstudies zelf en de uitgebreide samenvattingen ervan in de 
bijlagen zijn informatief en geven (bijvoorbeeld voor structuurschetsen en inrichtingsschetsen) 
alleen voorbeelduitwerkingen weer. 
 
Deel 4 van het strategisch plan, met kernbeslissingen over streefbeeld, over werkwijzen en over 
het hoofdactieprogramma en het kortetermijn plan van actie, is voor de goedkeurende actoren 
een bindende tekst waarin zij hun effectieve inspanningen en engagementen (inhoudelijke 
zowel als financiële, door te vertalen in het eigen, reguliere beleid) voor de eerstkomende jaren 
vastleggen. 
1.4. Evaluatie en actualisering van het strategisch plan 
De evaluatie en eventuele actualisering van dit strategisch plan verloopt op twee niveaus.  
 
Op het niveau van de acties worden de vorderingen in de uitvoering van het lopende plan van 
actie jaarlijks in het jaarverslag gerapporteerd en wordt elke periode van een plan van actie 
(2006-2008, 2009-2012, 2013-2018, …) afgerond met een uitvoerige evaluatie en een daarop 
stoelende planning voor de volgende periode. In deze nieuwe plannen van actie en in de 
jaarprogramma’s die er een detaillering van zijn kunnen de uitvoeringsperioden van voorziene 
acties worden aangepast in functie van de noden, de realiseerbaarheid, de investerings-
toezeggingen van de Vlaamse overheid of de betere onderlinge afstemming van acties. Deze 
bijstellingen kunnen ook actualiseringen van het hoofactieprogramma op Vlaams niveau voor 
de Gentse kanaalzone aanleveren, die de Vlaamse overheid in een volgende beleidsdomein-
overschrijdende meerjarenplanning kan inwerken.  
 
Op het niveau van het streefbeeld (visie, concepten, aard van de acties en prioriteiten), staat 
een grotere continuïteit en stabiliteit in de keuzen voorop en is een volledige herbevestiging of 
(gedeeltelijke) actualisering per lokale beleidsperiode of legislatuur aangewezen. Er wordt voor 
gekozen om dit de eerste keer naar aanleiding van het aflopen van het tweede plan van actie in 
2012 te doen. Tot de actualisering blijven de kernbeslissingen en de richtinggevende delen van 
dit strategisch plan in hun respectieve status van kracht. Eventuele noodzakelijke onderzoeken 
ter onderbouwing worden tijdig opgestart zodat de conclusies ervan bij de eventuele 
actualisering kunnen worden meegenomen. 
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1.5. Gebieds- en tijdsafbakening 
De Gentse kanaalzone is het gebied rond het kanaal Gent-Terneuzen en de R4-oost en R4-west 
met inbegrip van respectievelijk een kilometerbrede strook en een honderd meter brede strook 
rond deze ringweg. In het zuiden wordt de Kanaalzone begrensd door de woonwijken van 
Mariakerke/Wondelgem, de Gentse kernstad (Dampoort) en Oostakker/Sint-Amandsberg. Dit 
gebied omvat grotere delen van de gemeenten Gent, Evergem en Zelzate, en sluit bij het 
projectgebied van het Zeeuws-Vlaamse ROM-project aan (zie situeringskaarten 1, 2 en 3). Het 
afgebakende zeehavengebied vormt een omvangrijk gedeelte van de kanaalzone.  
 
De als dusdanig aangeduide Gentse kanaalzone wordt op hoofdlijn gekenmerkt door volgende 
kengetallen : 
− een langgerekt gebied van ca. 60 km² (3 tot 5 km breed, 15 km lang), waarvan de haven 
ongeveer driekwart inneemt; 
− met ca. 8.000 inwoners in de vijf dorpen en een wijk, ca. 12.000 in Zelzate en ca. 6.000 in 
de aanleunende randen van de Gentse stadswijken; 
− met ca. 600 grote ondernemingen en KMO’s die samen rechtstreeks ca. 28.300 mensen 
werk verschaffen 1. 
 
Als tijdshorizon voor dit strategisch plan wordt een periode van enkele decennia, tot ongeveer 
2030, vooropgezet. Deze tijdshorizon doet recht aan de lange levensduur en hoge kostprijzen van 
bepaalde infrastructuren, bedrijfseconomische aspecten gemoeid met eventuele investeringen in 
duurzame productie en de lange ontwikkelingstijden van elementen uit de natuurlijke structuur. 
Daarbij wordt voor sommige aspecten, naargelang de inschatbaarheid van bepaalde tendensen, 
en rekening houdend met de ruime tijdspannes die eigen zijn aan de ontwikkeling van zeehavens 
een onderverdeling gemaakt in zeer korte termijn (tot 2008), korte termijn (tot 2012), middellange 
termijn (tot 2018, mogelijke openingsdatum van de nieuwe zeesluis en vermoedelijke tijdshorizon 
van het herziene Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen), lange termijn (tot ca. 2030). Voor sommige 
aspecten die buiten de tijdshorizon van dit plan vallen wordt gesproken over de zeer lange termijn 
(na ca. 2030). 





   Volgens de gegevens van de Nationale Bank, waarin geteld wordt aan de hand van btw-nummers. 




2. Planningsproces, opgebouwde structuren en 
planningscontext 
2.1. Planvormingsproces 
2.1.1. 1993 ROM-project 
De wortels van het ROM-project Gentse kanaalzone liggen in het begin van de jaren negentig. 
Toen werd duidelijk dat in de kanaalzone een diversiteit aan vraagstukken aanwezig was op het 
vlak van ontwikkelingsmogelijkheden, ruimtelijke ordening, milieu, verkeer en vervoer. Ook werd 
ingezien dat de oplossing ervan een complexe zaak zou zijn. Een groot aantal overheden en 
private partijen waren betrokken. De bevoegdheid voor het realiseren van oplossingen was 
uiteenlopend verdeeld. Tussen de vraagstukken bestonden sterke onderlinge verbanden. 
 
Situaties en tendensen die de oplossingen nog verder bemoeilijkten werden onderkend. 
− Er was onvoldoende samenwerking tussen de vele instanties en besturen in de 
verschillende sectoren en met uiteenlopende niveaus van zeggenschap over het gebied en 
de afstemming van hun activiteiten om de complexe problematiek in de kanaalzone effectief 
en met daadkracht aan te pakken. 
− Door onvoldoende samenhang in de vroegere ingrepen en infrastructuren stonden de 
kwaliteiten die de Gentse kanaalzone voor de verschillende functies bood steeds meer 
onder druk en dreigden deze functies elkaars functioneren te gaan belemmeren. 
− De positie van de kanaalzone werd op diverse terreinen, met name als haven, als 
bedrijvengebied en als woongebied, in meer of mindere mate diffuus. De behoefte om de 
positionering weer aan te scherpen werd door vele partijen gevoeld. 
− Nieuwe ontwikkelingen van infrastructuren, zowel gewenst in de regio (zeesluis Terneuzen, 
kanaalverbeteringswerken) als ongevraagd (Westerschelde Vaste oeververbinding), konden 
resulteren in een extra druk op de regio. 
 
De provincie Oost-Vlaanderen heeft in 1993 samen met de gemeenten Gent, Evergem en 
Zelzate het initiatief genomen samenhangende kwaliteitsvolle perspectieven voor de 
ontwikkeling van het gebied in zijn geheel aan te reiken. Daartoe is naar voorbeeld van een 
Zeeuws-Vlaams initiatief het ROM-project Gentse kanaalzone opgezet. ROM staat daarbij voor 
Ruimtelijke Ordening (met inbegrip van leefbaarheid) en Milieu; in de praktijk is daarbij 
eveneens aandacht besteed aan Economie. Bijlage A synthetiseert de diverse projectstappen 
die zijn gezet, gekoppeld aan de tussentijdse besluitvormingsprocedures. 
 
In essentie is het project er sindsdien op gericht in samenspraak met alle betrokken partijen in 
de Gentse kanaalzone en op basis van een gedeelde probleemformulering gedragen 
oplossingen voor de diverse vraagstukken uit te werken. Aan dit proces nemen zowel 
overheden en private organisaties en bedrijven, als de verschillende overheidsniveaus en de 
sectorale overheden binnen eenzelfde bestuursniveau deel. Door de aard van de oplossingen 
tussen al deze partijen af te stemmen heeft het ROM-project tevens basiscondities geschapen 
om tot een gecoördineerde uitvoering van de oplossingen te komen.  
2.1.2. 1996 Concept streefbeeld 
De Stuurgroep ROM-project Gentse kanaalzone heeft in juli 1996 een concept-streefbeeld voor 
de Gentse kanaalzone vastgesteld. De deelnemende overheden hebben dit, soms met enkele 
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aanvullingen, als tussentijdse beslissing onderschreven. Dit concept-streefbeeld heeft vanaf die 
tijd richting gegeven aan de verdere koers van het ROM-project. Het concept-streefbeeld 
bevatte daartoe zeventien kernbeslissingen, zowel over uitgangspunten als over komende 
acties en onderzoeken.  
In uitvoering van de regeerakkoorden heeft de gouverneur van de Provincie Oost-Vlaanderen 
van de Vlaamse regering vanaf 1999 de opdracht gekregen de werkzaamheden te organiseren 
en te coördineren om tot een gedragen strategisch plan voor de Gentse kanaalzone te komen. 
 
In het verdere planvormingsproces zijn onderzoeken verricht om tot een volwaardig streefbeeld 
en actieplan te komen, zijn tussentijdse beslissingen genomen en is reeds gedeeltelijk met de 
uitvoering gestart. Deze inspanningen hebben ongeveer zes jaar in beslag genomen en hebben 
in 2002 geresulteerd in het eerste voorstel voor een strategisch plan voor een van de Vlaamse 
zeehavens. De intensiteit van werken in die periode was wisselend. De laatste paar jaar ervan 
raakte het ROM-project vooral door de steun van de Vlaamse administratie in een 
stroomversnelling en zijn belangrijke stappen vooruit gezet in de aanpak van de vraagstukken 
waarmee de kanaalzone wordt geconfronteerd.  
 
Binnen het ROM-project is een geïntegreerd streefbeeld voor de kanaalzone opgesteld waarin 
de gewenste economische, ruimtelijke en milieuhygiënische ontwikkelingen op elkaar zijn 
afgestemd. Hierdoor zijn samenhangende keuzes over de ruimtelijke inrichting vergemakkelijkt. 
Hiermee kunnen conflicten over ruimtegebruik worden voorkomen, kunnen projecten om de 
economische structuur van de kanaalzone te verbeteren doelmatig worden geselecteerd en ook 
uitgevoerd en kunnen maatregelen om het leef- en woonmilieu te verbeteren en de 
omgevingsbelasting te verminderen op effectieve wijze worden getroffen. Met dit alles legt het 
geïntegreerde streefbeeld – toen en ook nu – de basis voor een duurzame ontwikkeling van de 
kanaalzone, overeenkomstig het opzet van Agenda 21 van de Verenigde Naties. 
 
Niet in de laatste plaats is te vermelden dat de wijze van samenwerking tussen partners in het 
Gentse een stevige basis heeft gelegd voor een verdere geïntegreerde aanpak van de 
ontwikkeling van de kanaalzone. De bijzondere waarde van de vorm van samenwerking is ook 
opgemerkt op Vlaams niveau. Zowel in het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen als in het 
Vlaams Milieubeleidsplan (MINAplan II) is de gebiedsgerichte aanpak erkend. Op gewestelijk 
niveau zijn dan ook verdere stappen gezet om elders vergelijkbare projecten te starten. 
2.1.3. 2002 Voorstel strategisch plan  
In juni 2002 stelde de stuurgroep van het toenmalige ROM-project Gentse kanaalzone het 
‘Voorstel van strategisch plan voor de Gentse kanaalzone’ vast.  
 
Sindsdien is op Vlaams niveau de procedure voor behandeling van de strategische planning 
vastgelegd en zijn ook bijkomende voorbereidende stappen (zoals de opmaak van 
milieueffecten en veiligheidsrapporten) decretaal verplicht gesteld. In functie van deze 
procedure heeft de Vlaamse regering zich dan ook niet uitgesproken over het aangereikte 
voorstel van strategisch plan. Op vraag van de Vlaamse overheid is het eerste ‘Voorstel van 
strategisch plan voor de Gentse kanaalzone’ uit 2002 vanuit drie invalshoeken getoetst of 
onderzocht voor verdere aanvulling. 
 
− De milieueffecten zijn getoetst in een ‘Nota-planMER strategisch plan Haven van Gent’ 
(september 2004), dat inhoudelijk volgens de geest en de krachtlijnen van het decreet 
betreffende het plan-MER (18/12/02) is uitgewerkt en dat de visies en acties uit de ‘Wel-




varende kanaalzone’ toetst aan de milieubeleidsdomeinen zoals voorzien in artikel 4.2.7 van 
het decreet.  
De Nota-planMER en de beoordeling daarvan door de bevoegde instantie constateren dat 
het ‘Voorstel van strategisch plan Gentse kanaalzone’ globaal overkoepelend geen 
alternatieven voorstelt (zoals die in principe voor toetsing in een plan-MER moeten worden 
voorgelegd), maar zijn van oordeel dat via de evaluatie de suggesties en maatregelen uit dit 
plan bepaalde accenten krijgen die hetzij gebiedsgericht, hetzij uitvoeringsgericht en 
milieutechnisch, hetzij strategisch als alternatieven naar visie en aanpak kunnen beschouwd 
worden. 
Algemeen besluit de Nota-planMER dat het eerste voorstel van strategisch plan positieve 
effecten met zich meebrengt inzake nuttig ruimtegebruik, werkgelegenheid en algemene 
optimalisatie van het industriegebied, maar dat dergelijke uitbreiding zonder strenge 
maatregelen mogelijk de draagkracht voor mens en milieu zal overschrijden. De visies en 
acties die het plan vooropstelt om dergelijke overschrijding te vermijden worden als goede 
intenties en uitspraken beoordeeld, maar de Nota-planMER wijst op verschillende 
moeilijkheden en onzekerheden naar de uitvoerbaarheid daarvan. Ze geeft ook aan dat 
enkele belangrijke onderdelen, onder meer in functie van die uitvoerbaarheid, verder zouden 
moeten worden uitgewerkt; het betreft vooral een toepasbaar systeem van milieuzonering, 
al dan niet in combinatie met verbeteringen aan enkele voor de leefbaarheid van de 
woonkernen te zwak bevonden bufferzones/koppelingsgebieden en clustering van 
milieuhinderlijke bedrijven. Deze verdere uitwerking is, onder meer onder vorm van een 
hinderzoneringsinstrument, in voorliggend document opgenomen.  
 
− De veiligheidsaspecten zijn getoetst in het ‘Ruimtelijk Veiligheidsrapport op strategisch 
planniveau’ (april 2004), dat volgens de geest van het decreet betreffende het plan-MER en 
het ruimtelijk Veiligheidsrapport (BS 15/2/03) is opgemaakt. Het document is door de Cel VR 
van AMINAL gunstig beoordeeld. 
Het RVR op planniveau concludeert dat het voorstel van strategisch plan beantwoordt – 
vanuit het oogpunt van de externe mensrisico’s – aan de vereiste om te voorkomen dat door 
wijziging van grondbestemmingen of –gebruik de risico’s van zware ongevallen toenemen, 
dit in de veronderstelling dat  
• de verdere invulling van de Gentse kanaalzone (de inplanting of wijziging van bedrijven 
met gevaarlijke stoffen) gebeurt overeenkomstig de vastgestelde risicozonering; 
• bijkomende woongebieden en kwetsbare locaties enkel in de vastgestelde veiligheids-
zones worden toegelaten. 
Afwijkingen hiervan kunnen enkel mits bijkomend, meer gedetailleerd onderzoek zoals bijv. 
een kwantitatieve risicoanalyse.  
Wanneer op de geschetste wijze wordt gewerkt, wordt ook aan het voorkomen van 
milieurisico’s voor zware ongevallen in het kader van de Sevesoregeling voor landhabitats 
beantwoord (alhoewel hiervoor geen echte risicozonering kan worden opgemaakt). 
 
− Een bijkomende onderbouwing en oplading van de economische positionering en visie in 
het strategisch plan is voorbereid in de studie ‘Continue verduurzaming van de Gentse 
kanaalzone’ (december 2004).  
Behoudens het inbrengen van een omvangrijk pakket over de economische ontwikkeling 
van de kanaalzone in verschillende delen van het plan, is de meest verstrekkende 
aanbeveling van deze studie om het strategisch plan minder alleen vanuit de overheden te 
bekijken en te formuleren, maar met name de bedrijven, die elk voor zich een belangrijke rol 
spelen in het effectief realiseren van ‘verduurzaming’, nauwer bij de opmaak en de 
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uitvoering te betrekken en hierover dialoog op te zetten. Ook wordt de kernidee aangereikt 
dat duurzame economische ontwikkeling uitgaat van een loskoppeling van economische 
ontwikkeling en milieudruk, dat dit een proces is en dat dit aan de hand van meetbare 
indicatoren op regelmatige basis dient opgevolgd en aan- of bijgestuurd te worden. 
 
Ter concretisering van de optie in het ruimtelijk structuurplan Vlaanderen over ecologische 
infrastructuur in zeehavengebieden is gelijktijdig een vierde onderzoek naar de natuurwaarden 
in de kanaalzone verricht, waarvan de eindoplevering in een consensus met de verschillende 
actoren in voorjaar 2006 heeft plaatsgevonden. 
De studie concludeert dat voor de instandhouding van alle beleidsrelevante soorten van 
internationaal, Vlaams of regionaal belang binnen de Gentse kanaalzone, met inbegrip van alle 
compensaties voor de verboden te wijzigen vegetaties cfr. het natuurbehouddecreet, een 
ecologisch netwerk van iets meer dan 200 ha aan specifieke habitats nodig is, dat deze 
oppervlakte en habitats actueel nog binnen het zeehavengebied aanwezig zijn, maar bij 
voortzetting van geplande economische projecten gedeeltelijk zullen verdwijnen. 
 
De uitvoering van deze bijkomende stappen heeft een relatief lange periode, veelal tot midden 
2005, in beslag genomen. Een reeks uitvoeringsacties zijn ondertussen evenwel en evident 
aangevat of voortgezet. 
 
Kort na de goedkeuring van ‘Wel-varende kanaalzone’ is het SubRegionaal Overlegorgaan voor 
het Gentse zeehavengebied (SRO-Gent) op vraag van de ROM-partners door de minister 
erkend en sindsdien werkzaam. Bij deze gelegenheid is het ROM-project omgevormd tot 
Project Gentse Kanaalzone en de ROM-stuurgroep tot de stuurgroep van het Subregionaal 
Netwerk voor de Gentse kanaalzone (SRN-Gent). Punt 2.3 gaat hier dieper op in. Bijlage A 
geeft een overzicht van de deelnemers aan het Project Gentse Kanaalzone. 
2.1.4. 2006 Ontwerp strategisch plan 
Op basis van de verschillende uitgevoerde onderzoeken (voornoemde en andere) en de 
verschillende gewijzigde elementen in de plannings- en beleidscontext met relevantie voor de 
Gentse kanaalzone is in najaar 2005 de fase van integratie en bijstelling van het eerste voorstel 
van strategisch plan aangevat.  
 
Als resultaat hiervan heeft de stuurgroep van het Subregionaal Netwerk voor de Gentse 
kanaalzone zich voor de zomer van 2006 over een aangepast ‘Ontwerp van strategisch plan 
voor de Gentse kanaalzone’ uitgesproken, waarna dit aan de bevoegde Minister voor actename 
en verdere opvolging op Vlaams niveau is overgemaakt met aankondiging dat nog een 
adviesronde ter vergroting van het lokale draagvlak zou worden doorlopen.  
2.1.5. 2007 Strategisch plan 
De voor het draagvlak wenselijke/noodzakelijke ruimere besprekings- en adviesronde bij 
bewonersgroepen, bedrijvenfora en raden heeft in najaar 2006 plaatsgevonden. Het ‘Ontwerp 
van strategisch plan voor de Gentse kanaalzone’ is daarbij voor eindadvies aan de gemeente- 
en provincieraden worden voorgelegd en wordt (na de wijzigingen in functie van die adviezen) 
in voorjaar 2007 definitief door de stuurgroep van het Subregionaal Netwerk voor de Gentse 
kanaalzone en het Subregionaal Overlegorgaan voor het Gentse zeehavengebied goedgekeurd 
en door de lokale hoofdactoren ondertekend.  




Dit definitieve document ‘Wel-varende kanaalzone, kwalitatieve groei vóór de nieuwe zeesluis 
en in stroomversnelling erna. Strategisch plan voor de Gentse kanaalzone’ kan dan officieel aan 
de bevoegde minister worden overhandigd.  
 
De behandelingsprocedure op Vlaams niveau betekent dat de Vlaamse regering, na inwinning 
van adviezen van SRO-Gent, de Vlaamse Havencommissie en de MINA-raad, acte neemt van 
het lokaal voorgedragen strategisch plan. Deze passieve vorm van goedkeuring impliceert dat 
de Vlaamse overheid het strategisch plan zal hanteren als kader om verdere stappen en 
investeringsprogramma’s van alle Vlaamse administraties te toetsen. De regering alsdusdanig 
verbindt zich hiermee niet tot de uitvoering van acties uit het voorgestelde 
uitvoeringsprogramma, daar deze telkens volgens de geëigende procedures dienen te worden 
behandeld en afgewogen in functie van de voorhanden zijnde budgettaire middelen.  
2.2. Een afgebakend zeehavengebied als tussenresultaat 
Het in 2002 overgemaakte document ‘Wel-varende kanaalzone’ is de jaren nadien als basis 
gehanteerd voor de opmaak van het gewestelijk afbakenings-R.U.P. voor het zeehavengebied.  
  
Het zeehavengebied Gent is op 15 juli 2005 in een gewestelijk ruimtelijk uitvoeringsplan 
definitief vastgesteld.  Daarmee is uitvoering gegeven aan de betreffende bindende bepaling 
van het ruimtelijk structuurplan Vlaanderen en aan de optie in de opeenvolgende 
regeerakkoorden. En daarmee is duidelijk geworden welk gebied precies (zie kaart 3) van 
Vlaams belang wordt geacht waarbinnen de Vlaamse overheid een trekkende initiatiefnemer is 
en waarbinnen het Havenbedrijf Gent GAB in uitvoering van het havendecreet als 
gebiedsbeheerder actief zal kunnen zijn.  
Tegelijk zijn in dit gewestelijk R.U.P. ‘Afbakening Zeehavengebied Gent – Inrichting R4-oost en 
R4-west’ nog een reeks herbestemmingen in het gebied doorgevoerd. Deze vullen de eerdere 
herbestemmingen die in 1998 en 2001 in gewestplanwijzigingen zijn doorgevoerd aan. Het 
planologisch kader voor de verdere ontwikkeling van de zeehaven is daardoor op enkele 
kleinere punten na aangegeven. Dit is een belangrijk tussenresultaat in het gehele plannings-
proces. 
 
Doordat het ruimtelijk kader voor de verdere ontwikkeling van de zeehaven en met name de 
begrenzing van het havengebied nu volledig verordenend is vastgelegd, hoeft het strategisch 
plan zich niet meer in te laten met afbakeningsdiscussies en verantwoording van aangeduide 
oppervlakten, maar kan het zich toespitsen op de kwaliteitsvolle uitvoering van de 
genomen opties, zowel wat betreft de inpassing van de haven in haar omgeving als wat betreft 
de duurzame uitbouw van de werkplekken en infrastructuren in functie van de actuele noden.  
 
Een belangrijk gevolg van deze goedkeuring bepaalt mee de inhoud van dit strategisch plan. 
Thans is immers wettelijk vastgelegd voor welk gebied het Gemeentelijk Havenbedrijf Gent 
GAB haar havenrechtelijke bevoegdheid kan en dient op te nemen (dus ook voor welke 
gebieden niet) en daarmee eveneens waar het Havenbedrijf Gent GAB voortaan als een 
actieve gebiedsbeheerder zal optreden. Actieve ontwikkelaar, trekker en mede-kadergever 
van kwaliteitsvolle voorbereidingen van nieuwe ontwikkelingen en herstructureringen (ook van 
private actoren), bevoorrechte adviesverlener naar plannings- en vergunningsprocessen zijn 
enkele van de onderdelen van deze rol, die de beoogde dynamische en kwaliteitsvolle 
uitvoering van het strategisch plan ten goede moeten komen. Deze grotere rol van het 
Havenbedrijf Gent GAB is in voorliggend document ingewerkt. 
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2.3. Structuren voor samenwerking en besluitvorming 
Om de beleidsopties van het strategisch plan op een effectvolle en efficiënte wijze gedurende 
de komende decennia op te nemen, zijn werkzame samenwerkings- en besluitvormings-
structuren noodzakelijk. Van bij de start van het ROM-project in 1993 was dit inzicht reeds 
aanwezig. Een decennium lang zijn dan ook omvangrijke inspanningen geleverd om een hecht 
samenwerkingsverband van alle betrokken overheden, het bedrijfsleven en organisaties van 
bewoners in het gebied tot stand te brengen en vorm te geven. 
 
Dit punt schetst kort de structuren en procedures die gebiedsgericht op niveau van de 
kanaalzone sinds 2003 werkzaam zijn. Zij structureren de gegroeide netwerkvorming tussen 
alle bevoegde overheidsinstanties en geïnteresseerde belangengroepen in het gebied. Zij 
vervangen geen enkele bestaande instantie of geëigende reguliere procedure, maar voegen er, 
als noodzakelijke smeerolie, afstemming door geïnstitutionaliseerde samenwerking aan toe.  
2.3.1. De reguliere besturen als basis 
Het Vlaams gewest, de Provincie Oost-Vlaanderen en de gemeenten Gent, Evergem en 
Zelzate dragen verder hun wettelijke verantwoordelijkheden en bevoegdheden op vlak van 
economie, milieu, ruimtelijke ordening, leefbaarheid, mobiliteit en infrastructuur in de betrokken 
delen van de kanaalzone. Zij oefenen deze op een effectvolle en efficiënte wijze uit.  
 
Voor een slagkrachtige bestuurlijke aanpak van de verdere ontwikkeling van de kanaalzone zijn 
drie nieuwe structuren opgezet. 
2.3.2. Het Subregionaal Overlegorgaan, ingebed in een Subregionaal 
Netwerk  
De ontwikkeling van de Gentse haven binnen een kanaalzone met drie gedifferentieerde 
gelijkwaardige functies (stedelijke functie, havenfunctie en bedrijvenfunctie) noodzaakt tot een 
verdere en permanente afstemming van de initiatieven in en rond de haven.  
In toepassing van art. 28 van het Havendecreet is in 2002 een subregionaal overlegorgaan voor 
de Gentse haven (SRO) geïnstalleerd. De opdracht en samenstelling van het SRO-Gent op 
hoofdlijn beperkt tot de adviesopdrachten en de beperkte samenstelling die artikel 28 van het 
Havendecreet aangeeft. Daarom is een dubbele structuur voorzien voor de verdere 
werkzaamheden, overleg en samenwerkingsverbanden in de Gentse kanaalzone, namelijk een 
Subregionaal Netwerk (SRN) met een ruime samenstelling en actieve werkwijzen en een 
Subregionaal Overlegorgaan dat in dit Netwerk is ingebed. 
Figuur 1 geeft dit samenwerkingsverband schematisch weer.  
 
Het Subregionaal Overlegorgaan voor het Gentse zeehavengebied (SRO-Gent) geeft formeel 
de adviezen aan de Vlaamse regering over alle aangelegenheden aangegeven in artikel 28 van 
het Havendecreet. 
De leden van dit SRO-Gent vormen samen met de andere relevante actoren in de kanaalzone 
de stuurgroep van het Subregionaal Netwerk voor de Gentse kanaalzone (SRN-Gentse 
kanaalzone), waarin ook werkgroepen en het Projectbureau Gentse Kanaalzone werkzaam zijn.  
 
Dit SRN-Gentse kanaalzone stimuleert en bewaakt de uitvoering van het strategisch plan, voert 
alle nodige overleg en afstemming en vergroot het draagvlak voor de acties en bereidt de 
(discussies over de) adviezen van het SRO-Gent voor. Het SRN-Gentse kanaalzone is dus 




meer dan een klankbordgroep, maar stuurt ook de werkzaamheden. Het is echter geen 
uitvoerder en de standpunten van de SRN-stuurgroep zijn ook niet bindend voor de Vlaamse 
ministers en regering. Het SRN-Gentse kanaalzone werkt met jaarplannen. 
 
Om de verdere uitvoering van het strategisch plan minder dan in het verleden alleen vanuit de 
overheden te bekijken en te formuleren, maar met name de bedrijven die elk voor zich een 
belangrijke rol spelen in het effectief realiseren van ‘verduurzaming’ en de bewoners die een 
essentiële bijdrage aan (de appreciatie van) de leefbaarheid in het gebied leveren nauwer bij de 
verdere opmaak en uitvoering ervan te betrekken, worden in de SRN-structuur de inbreng van 
bedrijvenorganisaties, van belangrijke bedrijven en van bewonersgroepen en dialoog tussen 
hen en overheidsadministraties verder structureel georganiseerd. In overleg met de 
vertegenwoordigers in de stuurgroep worden op regelmatige basis en gericht voor specifieke 
thema’s informatie- en discussieplatforms voor alle geïnteresseerde bedrijven en voor alle 
geïnteresseerde bewoners opgezet.   
 
Het SRN-Gentse kanaalzone wordt bijgestaan door een permanent secretariaat (hetzelfde als 
dit van het SRO), dat aan het ambt van de provinciegouverneur wordt toegevoegd. Het Vlaams 
Gewest, het Havenbedrijf Gent GAB, de provincie Oost-Vlaanderen, de stad Gent en de 
gemeenten Evergem en Zelzate voorzien – binnen een verdeelsleutel – in een jaarlijkse 
financiële ondersteuning om dit secretariaat vorm te geven en in stand te houden. Dit 
Projectbureau Gentse Kanaalzone voert het projectmanagement op actieve en kwaliteitsvolle 
wijze. Dit projectbureau verzorgt de nodige administratieve, ontwerpmatige, evaluatieve en 
communicatieve ondersteuning van het SRO/SRN en haar werkgroepen, alsook van de externe 
communicatie naar bevolking en georganiseerde belangengroepen toe.  
2.3.3. Projectvennootschap voor het Aanvullend grondbeleid in de Gentse 
kanaalzone 
Teneinde de taakstellingen, voorzien in het uitvoeringsprogramma en die betrekking hebben op 
het grondbeleid, te kunnen organiseren is de nieuwe Projectvennootschap voor het Aanvullend 
grondbeleid in de Gentse kanaalzone (Provag) in het leven geroepen. Hiertoe is een specifieke 
beleidsovereenkomst tussen het Vlaamse gewest, het Havenbedrijf Gent GAB, de provincie 
Oost-Vlaanderen, de stad Gent, en de gemeenten Evergem en Zelzate, met luiken over het 
opzet, de voorfinanciering en de financiering van het grondbeleid in de Gentse kanaalzone 
afgesloten.  
De gewestelijke voorfinanciering voor het aanvullend grondbeleid wordt hierbij benut voor de 
voorfinanciering van de verwerving en verwijdering van woningen die door de uitbouw van 
bedrijventerreinen of infrastructuren onleefbaar dreigen te worden, in afwachting van een latere 
realisatie en terugbetaling daarvan door de verantwoordelijke initiatiefnemers; de noodzakelijke 
waardebepalingen hiervoor steunen op de actuele omgevingssituatie. 
De projectvennootschap heeft als taken de opstelling van het jaarprogramma inzake het 
grondbeleid, de opstelling van het jaarprogramma inzake de acties gekoppeld aan het 
grondbeleid en de verworven gebieden, de nadere prospectie ten behoeve van concrete 
projecten, voor zover niet door andere instanties op een adequate manier opgenomen.  
Provag beheert de financiële middelen voor het (aanvullend) grondbeleid en is opdrachtgever 
van de betreffende acties. De inhoudelijke aansturing en controle hiervan zijn een taak van het 
SRN-Gentse kanaalzone, dat hiervoor jaarlijks de werkzaamheden van Provag evalueert en 





























































































































































































































































































































































































































































































































































2.4. Kernelementen uit de actuele beleids- en planningscontext 
Het gewestelijk afbakenings-R.U.P. van het zeehavengebied is, zoals aangegeven in punt 2.2, 
een zeer belangrijk element in de planningscontext. De overige relevante elementen uit de 
beleids- en planningscontext zijn, met uitzondering van de wetgeving, uitvoerig in de bijlagen 
weergegeven.  
 
Naast de wetgeving op velerlei vlakken zijn kernelementen in de plannings- en beleidscontext :  
− ruimtelijk structuurplan Vlaanderen 
− ruimtelijk structuurplan provincie Oost-Vlaanderen 
− ruimtelijk structuurplan Gent 
− de conclusies van de Nationale Bank over het Economisch Belang van de Vlaamse 
zeehavens 
− het Europees beleid inzake interne markt en vervoer  
• Witboek over de voltooiing van de interne markt 
• Witboek over de toekomstige ontwikkeling van het gemeenschappelijk vervoersbeleid 
• Groenboek Havens en Maritieme Infrastructuur van december 1997 
• Transeuropese netwerken TEN 
• de verbetering van de kwaliteit van de dienstverlening in zeehavens: van cruciaal belang 
voor het vervoer in Europa (commissie vervoer 8 februari 2001)  
• Witboek Transport van 2001 
− het internationaal en Vlaams natuurbeleid  
• List of Important Bird Areas (IBA list 2000) 
• het Vlaamse milieubeleidsplan 2003-2007 
• de vaststelling van de eerste fase van het VEN 
− verordenende plannen 
• het gewestplan Gentse en kanaalzone in zijn actueel geldige toestand, met inbegrip van 
het raamplan voor R4-oost en R4-west 
• het gewestelijk R.U.P. Afbakening zeehavengebied Gent – Inrichting R4-oost en R4-
west (zie ook punt 2.2) 
• diverse bijzondere plannen van aanleg (BPA’s) 
− de internationale context 
• Belgisch-Nederlandse verdragen en Vlaams-Nederlandse verhoudingen 
• Langetermijnvisie Schelde-estuarium 
 
en van recente aard :  
− ProSes en de Ontwikkelingsschets 2010 Schelde-estuarium 
− de Langetermijnvisie voor de Vlaamse zeehavens 
− het Mobiliteitsplan regio Gent 
− het raamplan onderliggend wegennet Gentse kanaalzone 
− het gewestelijk R.U.P. Afbakening grootstedelijk gebied Gent 
− het definitief ontwerp ruimtelijk structuurplan Evergem 
− het ontwerp ruimtelijk structuurplan Zelzate 
− het VLM-planprogramma landinrichtingsproject fase 1 koppelingsgebieden Gentse 
kanaalzone 
− het sociaal begeleidingsplan voor de Gentse kanaalzone. 
 
De bij de afronding van dit planningsproces meest relevante elementen in de plannings- en 
beleidscontext kunnen als volgt worden samengevat. 
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2.4.1. Document Balthazar-Van Gelder - Vlaams-Nederlandse visie voor de 
verbetering van de nautische toegang Kanaal Gent-Terneuzen  
Vlaanderen en Nederland hebben in 2001 gezamenlijk een lange termijnvisie opgesteld voor 
het Schelde-estuarium. In het Tweede Memorandum van Overeenstemming in 2002 spraken 
beide landen af om gezamenlijk een Ontwikkelingsschets 2010 op te stellen inzake 
natuurlijkheid, veiligheid en toegankelijkheid. In het Derde Memorandum van Overeenstemming 
is expliciet een titel over de toegankelijkheid van het kanaal Gent-Terneuzen opgenomen. 
 
In het kader van deze Vlaams-Nederlandse onderhandelingen over de Ontwikkelingsschets is 
grensoverschrijdend in de kanaalzone Gent-Terneuzen een Vlaams-Nederlandse visie 
ontwikkeld voor verbetering van de nautische toegang Kanaal Gent-Terneuzen (november 
2004). Het document Balthazar-Van Gelder motiveert de bouw van een tweede zeesluis in 
Terneuzen van het type ‘gelichterde Cape-size variant anno 2004’ als noodzakelijke basis voor 
het behoud van de bestaande grote bedrijfssectoren in de kanaalzone, met name metaal en 
autobouw, en als stimulans voor de verdere grensoverschrijdende economische ontwikkeling 
van de gehele kanaalzone. De lichtere (minder diepe) sluisvariant waarvoor gekozen is, houdt 
in dat de aansluitende verdieping van het kanaal met minder aanpassingen van kunstwerken en 
slechts met beperkte verbreding en dus met relatief geringe ruimtelijke implicaties kan 
gebeuren.  
 
Mede op basis van deze studie hebben Vlaanderen en Nederland in het kader van de 
Technische Schelde Commissie in september 2005 beslist om uiterlijk tegen september 2008 
een gezamenlijke, grensoverschrijdende verkenning uit te voeren naar de maritieme 
toegankelijkheid van de kanaalzone Gent-Terneuzen, in het licht van de logistieke potentie van 
deze kanaalzone. Aan de hand hiervan zal de exacte locatie en het type van de bijkomende 
zeesluis worden bepaald. Deze projectorganisatie, KGT2008 genaamd, is thans opgestart en 
voert de voorbereidende studies uit. 
2.4.2. Het ruimtelijk structuurplan Vlaanderen 
De opties van het ruimtelijk structuurplan Vlaanderen (RSV) vormen sinds hun goedkeuring op 
17/12/97 het toetsingskader voor het ruimtelijk beleid van alle overheden in Vlaanderen en voor 
de ruimtelijke component van het sectorale overheidsbeleid. 
 
Volgende algemene ontwikkelingsperspectieven uit het RSV zijn van belang voor de Gentse 
kanaalzone : 
- het garanderen van ontwikkelingsmogelijkheden voor de zeehavens, waarbij ook het 
zeehavengebied van Gent als een poort is geselecteerd en – door afbakening in ruimtelijke 
uitvoeringsplannen – beleidsmatig garanties worden geboden voor haar ruimtelijke uitbouw 
tot 2007. Daarbij is expliciet gesteld dat een gedeelte van de bedrijvenzones in de actuele 
gewestplannen als regionale bedrijventerreinen moet worden benut (maximaal 650 ha), 
hetgeen ondertussen in de gewestplanwijzigingen en het afbakenings-R.U.P. is ingebouwd. 
Een – niet nader bepaalde – locatie in dat zeehavengebied dient als internationaal 
georiënteerd multimodaal (zee, waterweg, spoor, pijpleiding en weg) logistiek park te 
worden geselecteerd en uitgebouwd; 
- Gent-Terneuzen is als grensoverschrijdend stedelijk en economisch netwerk geselecteerd; 
- het optimaliseren van het lijninfrastructuurnetwerk door de categorisering naar de gewenste 
functie. Het RSV selecteert in de Gentse kanaalzone A11/N49 bindend als hoofdweg en R4-
west, R4-oost en N423 (Tractaatweg) als primaire wegen (categorie I en II). Het RSV 
selecteert verder bindend de hoofdspoorwegverbindingen voor het goederenvervoer vanuit 




(Zeebrugge en) Gent naar Rijsel, Parijs en Luxemburg. Daarnaast opteert het RSV om 
langs A11/N49 een traject bebouwingsvrij te houden voor de aanleg op lange termijn van 
een rechtstreekse verbinding tussen de zeehavens van Zeebrugge, Gent en Antwerpen. 
Merelbeke wordt geselecteerd als vormingsstation (deze activiteit is rond 2000 overgebracht 
naar het vormingsstation Gent-Zeehaven); 
- het garanderen van ontwikkelingsmogelijkheden voor natuur. Meer specifiek geeft het RSV 
aan dat voor alle zeehavengebieden samen (niet per zeehavengebied) maximum 5 % van 
de oppervlakte gereserveerd kan worden voor ecologische infrastructuur, waarbij deze zo 
wordt gelokaliseerd dat de havenactiviteiten niet worden gehinderd; 
- wonen en werken concentreren in de stedelijke gebieden en in de kernen van het 
buitengebied, waarbij in de stedelijke gebieden een geconcentreerde groei voorop staat en 
in de kernen van het buitengebied een ontwikkeling in functie van de lokale behoeften (de 
behoeften van een bevolking met de huidige omvang en samenstelling). 
2.4.3. Invulling hedendaagse natuurwetgeving 
Natuurdoelstellingen die ook ten aanzien van de Gentse kanaalzone van tel zijn vallen uiteen in 
twee luiken.  
Enerzijds gelden Europese verplichtingen van de vogelrichtlijn voor alle gebieden in Europa 
waar feitelijk populaties van beschermde soorten voorkomen (broeden, foerageren, 
overwinteren), los van het feit of deze gebieden al dan niet als vogelrichtlijngebied zijn 
voorgedragen of erkend. Twee aspecten zijn bij deze Europese natuurbehouddoelstellingen van 
belang: het overschrijden van normen en de bijlage I-soorten. De Gentse kanaalzone is daarbij 
opgenomen in de inventaris van de Important Bird Areas (IBA list 2000), maar niet aangeduid 
als vogelrichtlijngebied. Dit houdt in dat de uitzonderingsclausule van art. 6 (soepeler 
bescherming door compensatiemogelijkheden bij projecten van groot maatschappelijk belang) 
in de Gentse kanaalzone niet van toepassing is.  
Daarnaast zijn de verplichtingen van het natuurbehouddecreet over de te verboden te wijzigen 
vegetaties in (welbepaalde kleinere gebiedjes binnen) de kanaalzone van tel, naast de 
algemene principes van zorgplicht en het standstillbeginsel.  
2.4.4. Nieuwe economische stimulerende maatregelen 
Half december 2006 keurde de Vlaamse regering een nieuw besluit houdende de subsidiëring 
van (strategische) bedrijventerreinen principieel goed. Het besluit doorloopt nu de 
adviesprocedure bij de raden. Nieuw aan te leggen bedrijventerreinen kunnen voortaan op 
steun rekenen als ze CO2-neutraal zijn. Dit betekent dat het elektriciteitsverbruik van de 
bedrijven alleen afkomstig is van hernieuwbare energiecentrales of via de aankoop van groene 
stroom of CO2-emissierechten wordt gecompenseerd. De Havenbedrijven zijn als 
subsidiebegunstigden uitgesloten, maar andere initiatiefnemers in de zeehavengebieden 
kunnen er in theorie beroep op doen. 
 
Het ontwerp decreet betreffende de brownfieldconvenanten ligt ter goedkeuring voor bij het 
Vlaams parlement en wordt normalerwijze voorjaar 2007 goedgekeurd. Het ontwerpdecreet 
voorziet een tijdelijke bijzondere regeling tot eind 2009. Om deze te effectueren zal een 
convenant tussen de Vlaamse regering enerzijds en actoren en regisseurs anderzijds bij een 
brownfieldproject moeten worden afgesloten. Het convenant houdt een reeks voordelen in 
inzake tijdelijke vrijstelling van onroerende voorheffing, registratierechten, e.a. Ook biedt een 
dergelijk convenant een faciliterend administratief kader voor de brownfieldontwikkeling 
(mogelijke inkorting van procedures, werk van algemeen belang, …). 




Voor het opzetten van industriële ecosystemen kunnen bedrijven sinds enige tijd beroep doen 
op projectsubsidiemiddelen van de Vlaamse overheid. 
2.5. Grensoverschrijdende context 
De kanaalzone Gent-Terneuzen functioneert thans economisch in de relaties tussen bedrijven 
en diensten en infrastructureel (qua kanaal en autowegen, beperkter qua spoor) in de feiten 
reeds in zekere mate in samenhang. Het ligt dan ook voor de hand dat zij op termijn 
ontwikkelt tot één samenhangend grensoverschrijdend gebied (cfr. de optie in het RSV, de 
voorheen gezette stappen zoals de installatie van het Coördinatieorgaan Grensoverschrijdende 
Afstemming ROM Gent-Gebiedsgericht Beleid Kanaalzone Zeeland, …). Wanneer de 
kanaalzone wordt uitgebouwd in de richting van één economisch en ruimtelijk samenhangende 
grensoverschrijdende zone van Gent tot aan Terneuzen, groeien daarmee de perspectieven en 
mogelijkheden van de gehele kanaalzone als havengebied binnen de Hamburg - Le 
Havrerange. Een grotere voorraad aan beschikbare ruimte voor bedrijventerreinen komt in het 
vizier. De flexibiliteit in gebruik van die gronden stijgt daar een groter aantal opties voor de 
inrichting ervan mogelijk wordt. De private havensector is dan ook grote voorstander van een 
dergelijke evolutie. 
 
Het recente verleden leert evenwel dat dit een stapsgewijs en gedifferentieerd groeiproces 
is, dat zich niet te snel in bestuurlijke reorganisaties kan vertalen. Voor de eerstkomende jaren 
staan dan ook vooral de verdergaande afstemmingsinitiatieven vanuit het bedrijfsleven (cfr. de 
afgewerkte studie strategische visie bedrijventerreinen), de gezamenlijke stappen naar 
verbeterde nautische toegankelijkheid en verkennende samenwerkingsverbanden tussen 
Havenbedrijf Gent GAB en Zeeland Seaports (wat betreft niet-exploitatievlakken zoals EU-
regelgeving, veiligheid, vaarbeleid, gegevenskoppeling) op de agenda. Mogelijk worden deze 
aangevuld met afstemmingsinitiatieven op vlak van milieubeleid en/of een gezamenlijk, 
grensoverschrijdend ROME-project voor de gehele regio, nu de gemeente Terneuzen in overleg 
met de provincie Zeeland opnieuw met een ROM-project is gestart. De vanuit Gent gewenste 
meer verregaande vormen van werking en integratie tussen de beide havens en havenbedrijven 
zijn op vraag van de Nederlanders echter minstens voorlopig opgeborgen. 




3. Uitdagingen voor het strategisch plan 
Het hoofdopzet van dit strategisch plan is de twee kernuitdagingen waar de Gentse 
kanaalzone thans voor staat expliciet in de aandacht te brengen en van een wervend en 
onderbouwd antwoord te voorzien.  
 
Daarnaast blijven, ook na het reeds doorlopen strategisch planningsproces en de bevestiging 
van de hoofdelementen daaruit in het gewestplan en ruimtelijk uitvoeringsplan, enkele 
uitdagingen aanwezig waarvoor dit strategisch plan en de uitvoering van de acties die er in 
voorzien worden een antwoord zullen moeten bieden.  
3.1. Kernuitdaging 1: wervend toekomstbeeld voor de zeehaven 
en de kanaalzone 
Vooreerst schetst dit strategisch plan, in aanvulling op de beslissingen die op Vlaams niveau de 
voorbije jaren reeds zijn genomen en in een samenhangende uitvoering van het RSV een 
wervend toekomstbeeld voor de Gentse zeehaven, op een kwaliteitsvolle manier ingebed 
in de Gentse kanaalzone. De kernuitdaging hierbij is de lokaal gedragen consensus over dit 
toekomstbeeld te laten uitstralen in effectieve en tijdige concrete acties op het terrein, met 
bijdragen van alle, ook bovenlokale actoren. 
 
Wil de haven haar toekomstmogelijkheden vrijwaren en een effectvolle invloed op het 
havenbeleid kunnen uitoefenen, is een duidelijk uitklaren van haar specifieke rol en haar 
toekomstige sociaal-economische betekenis in Vlaanderen een noodzaak. De ligging van Gent 
als haven kan op lange termijn een voor Vlaanderen welkome verdeling van de inland gelegen 
havenactiviteit geven zodat in Vlaanderen het megaport syndroom - met de maatschappelijke 
belasting, de nood aan steeds complexere infrastructuurwerken en het verkeersinfarct - wordt 
vermeden en daardoor de aantrekkelijkheid, de mobiliteit van Vlaanderen als eerste keuze 
vestigingsplaats wordt gevrijwaard en het efficiënte aanwenden van de openbare middelen 
wordt bevorderd. 
Om op overtuigende wijze haar maatschappelijk draagvlak te behouden zal deze verdere 
uitklaring moeten steunen op de uitgangspunten van het Europese (vervoer)beleid, 
evenwichten met andere sectoren en inpassing van de haven in haar omgeving zoals 
vooropgesteld in het Vlaams regeerakkoord.  
3.2. Kernuitdaging 2: verbeterde maritieme toegang door grotere 
zeesluis in Terneuzen 
De tweede kernuitdaging hangt hier nauw mee samen. De leefbaarheid van de Gentse 
zeehaven voor de lange termijn hangt nauw samen met één essentiële garantie hiervoor, 
namelijk de keuze voor een verbeterde nautische toegang en in het bijzonder voor een 
bijkomende, grotere zeesluis in Terneuzen. Het is een uitdaging voor alle actoren met 
bevoegdheid over de Gentse kanaalzone om op korte termijn tot een positieve beslissing 
hierover te komen. 
 
De zeehaven van Gent wordt momenteel ontsloten langs één zeesluis (de Westsluis in 
Terneuzen) die reeds bijna 40 jaar in dienst is (en aan bedrijfszekerheid inboet) en qua 
capaciteit beperkt is tot 80.000 ton waardoor de grootste zeeschepen die Gent thans aandoen 
reeds op de Schelde een deel van hun lading moeten overslaan op binnenvaartschepen.  
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Een betere nautische toegankelijkheid omvat de bouw van een nieuwe, diepere zeesluis op 
termijn een gedeeltelijke verdieping van het kanaal, met ook vervanging van de tunnel in 
Zelzate. Ze is van levensnoodzaak voor de verdere ontwikkeling van de Gentse zeehaven. 
3.3. Uitdaging duurzame mobiliteit: rol en functie van bestaande 
en ontbrekende infrastructuren 
Bereikbaarheid voor alle modi is voor een haven de hoofdbezorgdheid. Als de Gentse haven 
haar troef als diep landinwaarts gelegen haven wil uitspelen, zullen de hinterlandverbindingen 
en de interne verbindingen optimaal moeten zijn, zonder woonkernen te belasten. De 
hinterlandverbindingen functioneren momenteel behoorlijk; verbeteringsprogramma’s (bijv. voor 
de binnenvaart) zijn lopende. Naast die infrastructurele ingrepen dienen voor deze 
optimalisering van met name binnenvaart en spoor ook organisatorische en financiële 
instrumenten te worden overwogen. 
De haveninterne verbindingen nemen met de stelselmatige uitbouw van de haven op de 
westelijke kanaaloever alsmaar in belang toe; geschikte infrastructuur hiervoor ontbreekt 
grotendeels. In het noordelijk deel van de haven kan hiervoor de tunnel van Zelzate worden 
benut, maar met de opwaardering van N49 tot E34 en de groeiende trafiek vanuit de 
Westerschelde Oeververbinding is het niet evident dat de menging van internationaal en lokaal 
verkeer in dit snelwegsegment op termijn wenselijk blijft. In het middendeel ontbreekt elke vorm 
van kanaalkruisend goederentransportmiddel. In het zuidelijk deel loopt de huidige haveninterne 
verbindingsweg op de rand van de Gentse kernstadswijk Muide-Meulestede die hiervan 
behoorlijk hinder ondervindt. Een nieuwe oeververbinding ter hoogte van het Sifferdok die de 
beide takken van R4 met elkaar verbindt en zowel als haveninterne hoofdverbindingsweg als 
als stedelijke ringweg fungeert, is een oplossing met een duidelijke meerwaarde voor de gehele 
regio en komt ten goede aan de mobiliteit van een veel groter gebied binnen Vlaanderen. De 
precieze aard, locatie en financiering van deze Sifferoeververbinding is dan ook sleutelkwestie 
voor het Gentse. 
 
Een aantal specifieke problemen komen tot uitdrukking in volgende deeluitdagingen : 
− Fietsbereikbaarheid van de dorpen en van de bedrijventerreinen in de haven. Daar het 
kanaal alleen met de veren oversteekbaar is voor fietsers, is het belangrijk dat deze ook op 
termijn worden behouden om het gebruik van dit duurzame verkeersmiddel binnen de haven 
te ondersteunen. Ook voor fietsers uit de omliggende woonkernen kunnen verbindingen 
naar de haven, tussen de dorpen en naar de voorzieningen in de omliggende grotere kernen 
aantrekkelijker worden gemaakt.  
− Benodigde versterking van openbaar en gemeenschappelijk personenvervoer. Deze 
versterking is noodzakelijk voor een meer duurzame uitbouw van het personen- en/of 
werknemersvervoer in het gebied.  
3.4. Uitdaging: leefbaarheidsgaranties en ontwikkelingsperspec-
tief voor de woonkernen in de directe nabijheid van de haven 
Specifiek voor de Gentse kanaalzone is de historisch gegroeide en gecontinueerde 
verstrengeling van woondorpen en bedrijventerreinen. Meer dan in andere Vlaamse zeehavens 
zijn de dorpen in de kanaalzone niet louter aan de rand van de haven gelegen, maar zijn zij 
grotendeels omgeven door haveninfrastructuren en bedrijventerreinen. De leefbaarheid van 
deze dorpen is dan ook een grote sleutelkwestie. Deze vereist een specifieke aanpak. Zowel 
versterkende ingrepen in die dorpen zelf (op hun niveau van dorp in het buitengebied), een 




betere ordening van de verkeersstromen als een afgestemde inrichting en gebruik van de 
aangrenzende haventerreinen kunnen bijdragen aan een goede oplossing voor dit probleem. 
Voor te geïsoleerd gelegen woninggroepen waar dit niet mogelijk is, zal een goed begeleide 
verwijdering overwogen moeten worden. 
 
De omliggende en tussenliggende dorpen dienen te worden gebufferd tegen zowel de 
zeehavenactiviteiten als bepaalde belangrijke spoorweg- en wegeninfrastructuren. De inrichting 
en het beheer van deze buffers vormen een belangrijke actie binnen het afgebakende 
zeehavengebied. 
3.5. Uitdaging: rechtszekerheid omtrent de actueel aanwezige 
natuurwaarden 
In de Gentse kanaalzone zijn van oudsher natuurwaarden aanwezig in enkele valleien en op de 
stuifzandrug en in de bossen die deze begeleiden. Sommige hiervan zijn door havenontwikke-
lingen aangetast of verdwenen of maken kans dit in de toekomst te doen. Anderzijds hebben 
ingrepen van bedrijven en voor haveninfrastructuur de voorbije decennia nieuwe natuurwaarden 
in ruigten, waterplassen en opgespoten zandgebieden laten ontstaan, die inmiddels een 
specifiek belang voor bepaalde soorten flora en fauna hebben gekregen. 
Het vinden van een passende aanpak om het behoud en de versterking van de belangrijkste 
van deze natuurwaarden te combineren met wenselijk geachte economische ontwikkelingen is 
een sleutelkwestie voor dit strategisch plan.  
3.6. Uitdaging: een oplossing voor de baggerspecieverwerking 
De blijvende toevoer van slib in het kanaal en de dokken is een voortdurende bedreiging voor 
de bevaarbaarheid. In afwachting van het effect van ruimere maatregelen (o.m. inzake 
erosiebestrijding) om deze toevoer te verminderen, is speciebaggering en –verwerking 
noodzakelijk. De klassieke ontwatering door lagunering neemt erg veel ruimte in beslag. Met 
moderne industriële technieken kan de ontwatering van specie met minder / weinig 
ruimtebeslag in het functioneren van de haven worden ingepast, mits dit budgettair en/of 
organisatorisch haalbaar is. Ook dan blijft echter berging van het ontwaterde volume (en dus 
een zeker ruimtebeslag) noodzakelijk, te meer daar de actuele bergingsplaats aan 
Callemansputte stilaan volzet raakt. Nieuwe verwerkingsmethoden van het gedroogde slib dat 
aan de wettelijke normen hiervoor beantwoordt in bijvoorbeeld bouwmaterialen zijn in volle 
evolutie, maar nog veelal experimenteel. Mogelijks zijn er toepassingen in landschapsbouw.  
3.7. Uitdaging: meer intensief gebruik van de bestemde 
bedrijventerreinen  
De meeste bedrijventerreinen in de Gentse kanaalzone zijn reeds decennia als dusdanig 
bestemd; de recente gewestplanwijzigingen en R.U.P. hebben alleen lokaal correcties in een of 
andere richting aangebracht. Enkele bedrijventerreinen zijn als geheel nog niet ontwikkeld, 
hetgeen geen probleem is wanneer dat op gefaseerde wijze in de toekomst wel gebeurt.  
Maar ook in reeds ontwikkelde bedrijventerreinen in de kanaalzone en met name op 
bedrijfspercelen daarin in private eigendom bevinden zich thans nog aanzienlijke oppervlakten 
die weinig of niet voor bedrijfsactiviteiten worden benut. Bodemvervuiling, aanwezigheid van 
bosjes, niet geschikte perceelsconfiguraties rond nog aanwezige woningen, bedrijfskeuzen om 
(soms ruime) interne reserves strategisch naar de toekomst te behouden, zijn er mede oorzaak 
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van. Gelet op de groeiende nood aan bedrijfsgronden is het inschakelen van deze gronden voor 
effectief economisch gebruik (eventueel om te beginnen al tijdelijk) een sleutelkwestie voor dit 
plan. Hierbij dient uiteraard rekening gehouden met realistische strategische reserves die 
noodzakelijk zijn om nieuwe projecten te kunnen aantrekken. 
3.8. Uitdaging: een sterker imago van de haven 
De Gentse haven heeft globaal genomen een positief imago in de regio, in beleidskringen en bij 
het bedrijfsleven. De omvangrijke werkgelegenheid en toegevoegde waarde, het vriendelijk 
karakter en de duurzaamheid door het hoge aandeel spoorverkeer en binnenvaart dragen hier 
toe bij. Negatieve elementen in dit imago komen voort uit de historiek van inname van 
landbouwgrond rond de dorpen, het vroegere en thans herstelde beeld van bedreiging voor 
Desteldonk, milieuhinder in omliggende dorpen, de geleidelijke verkommering van oude 
haventerreinen nabij de stad, het storende beeld van sommige minder goed ingerichte of 
onderhouden constructies en omgevingen op de randen van dorpen en haven.  
Evoluties in de aard van de havenactiviteiten, zoals een ontwikkeling naar logistieke poort en 
vestigingsplaats voor distributie, of een herbronning van sterke overslagsegmenten zoals de 
agro-industrie naar biobrandstoffen, zullen het imago van de haven in de toekomst veranderen 
en mee bepalen.  
 
 

















































Dit deel is informatief en bevat geen keuzen of opties.  




















4. Actuele economische positionering van de 
haven van Gent 
De Gentse zeehaven en de kanaalzone in het algemeen nemen al jaren een belangrijke positie 
in het economisch weefsel van hun ruime omgeving in. Dit hoofdstuk geeft beknopt de huidige 
situatie daarin vanuit binnenlands en internationaal perspectief weer, alsook de economische 
troeven en trendmatig verwachte ontwikkelingen zoals die uit onderzoek naar voor komen. 
4.1. Huidig (socio-)economisch belang 
Het maatschappelijk en economisch belang van de haven van Gent voor de regio en voor 
Vlaanderen als geheel is niet te onderschatten. De haven van Gent is een van de belangrijke 
economische poorten voor Vlaanderen die in het ruimtelijk structuurplan Vlaanderen zijn 
geselecteerd. Daarnaast onderstrepen de informatie van het Havenbedrijf Gent GAB en de 
laatst beschikbare gegevens van de Nationale Bank (deze van 2004) dit economisch belang.   
 
De haven van Gent is, gezien de hoge toegevoegde waarde en omvangrijke werkgelegenheid, 
de economische hoeksteen voor de ruime regio en vanuit sociaal-economisch 
perspectief van belang voor heel (Oost-)Vlaanderen. 
4.1.1. Een invoerhaven met ca. 25 miljoen ton zeetrafiek, vooral bulk 
Na de indienstname in 1968 van de Westsluis, de huidige zeesluis, is de maritieme trafiek van 
en naar de Gentse zeehaven gegroeid van minder dan 5 miljoen ton naar meer dan 26 miljoen 
ton in 1985. Sindsdien schommelt de jaarlijkse maritieme trafiek tussen 22 en 25 miljoen ton. 
Van 1997 tot 2003 bleef de trafiek ongeveer gelijk, terwijl sinds 2003 de schommeling met 
grotere pieken en dalen verloopt. Gemiddeld bedraagt de maritieme trafiek over de periode 
2002-2006 23,8 miljoen ton. Figuur 2 geeft deze evolutie weer. 
Het merendeel van deze maritieme trafiek (ca. 50 à 60 %) is intercontinentaal, de kleine helft is 
shortseavervoer van en naar andere Europese havens. Dit aandeel shortseatrafiek neemt 
gestadig toe: gemiddeld over de periode 2002-2006 bedraagt het 42,6 % en in 2006 48,0 %. 
 
 
Figuur 2 :  Evolutie van de maritieme trafiek in de haven van Gent (1946-2006) 




Bron: NBB / Havenbedrijf Gent GAB / Vegho 
 
De haven van Gent is een invoerhaven. Hoewel de uitvoer de laatste jaren gestaag aan belang 
wint, is nog steeds 80% van de totale maritieme trafiek invoer en slechts 20% uitvoer. In 2006 
bedroeg de maritieme aanvoer 19,1 miljoen ton en de maritieme afvoer 5 miljoen ton. Een 
scheepsvolume van minstens 14,5 miljoen ton (of 60 % van het totaal dat Gent aandoet) vaart 
dus leeg de haven uit. Mogelijk liggen hier interessante en eenvoudige potenties voor 
trafiekgroei. 
De maritieme trafiek bestaat vooral uit bulk, dat het leeuwendeel van het totaal uitmaakt, en 
daarnaast uit twee kleinere maar nog substantiële componenten (Ro/Ro en conventioneel 
stukgoed). De droge en natte bulk (respectievelijk 16,9 en 2,9 miljoen ton gemiddeld in de 
periode 2003-2006) maken doorheen de jaren systematisch iets meer dan 80 % van de totale 
maritieme trafiek uit. De Ro/Ro-trafiek als veel kleinere component bedraagt over diezelfde 
periode jaarlijks 1,6 miljoen ton, of bijna 7 % van het totaal (en daarmee meer dan de helft van 
de Ro/Ro in de mainport Antwerpen). Deze trafiek zit duidelijk in stijgende lijn. Het 
conventionele stukgoed haalt in die periode gemiddeld een maritieme trafiek per jaar van 2,0 
miljoen ton of 8,5 % van het totaal. De containertrafiek is nog zeer gering en bedraagt 
gemiddeld over de periode 2003-2006 31.700 TEU (eenheidslaadkisten) of 0,25 miljoen ton; 
een netwerk van containerbehandelaars en bijhorende logistiek en ondersteunende functies is 
in Gent dan ook niet aanwezig. Toch is een stijgende trend merkbaar. Mogelijk liggen ook hier 
interessante potenties voor trafiekgroei. 
4.1.2. Een zeevaart- en binnenvaarthaven met een ruim hinterland 
Gent is zowel een zeevaart- als een binnenvaarthaven. De binnenvaarttrafiek bedraagt 
ongeveer 2/3 van de maritieme trafiek en groeit sneller dan de maritieme trafiek. Ook bij de 
binnenvaart ligt het accent op invoer, maar dan vanuit de landzijde en minder uitgesproken (in 
2006 11,6 miljoen ton de haven in en 6,8 miljoen ton uit). Bij de binnenvaart kunnen drie 
soorten trafieken worden onderscheiden: deze die goederen van de zeetrafiek aan- of afvoeren, 
de autonome binnenvaart die als systeem op zich functioneert en de doorgaande 
binnenvaartstromen (bijv. tussen Antwerpen en regio Kortrijk) waarvan sommige schepen en 
lijnen een stopplaats in de Gentse haven hebben. Omdat in een industriehaven het merendeel 
van de inkomende bulktrafieken een bewerking ondergaan en onder een andere vorm de haven 
weer verlaten, is het moeilijk te bepalen hoeveel inkomende maritieme trafieken de haven via 
de binnenvaart weer verlaten. Toch geven voornoemde cijfers een indicatie dat mogelijk iets 
meer dan een derde (6,8 van 18,4 miljoen ton of 37 %) van de inkomende zeetrafiek per 
binnenschip wordt afgevoerd. 
4.1.3. Een hoge toegevoegde waarde van 6,1 miljard euro 
De haven van Gent realiseert volgens de gegevens van de Nationale Bank van 2004 een 
rechtstreekse toegevoegde waarde van ruim 3,4 miljard euro. Over de periode 2001-2004 
bedraagt dit gemiddeld jaarlijks 3,0 miljard euro. De toegevoegde waarde van de haven van 
Gent groeide daarmee in de periode 2001-2003 in totaal met 9 % ten opzichte van de periode 
1997-2000. Bij deze rechtstreekse toegevoegde waarde dient daarenboven de onrechtstreekse 
toegevoegde waarde (die gerealiseerd wordt in de sectoren die aan de havenondernemingen 
toeleveren) geteld te worden. Deze is ongeveer even groot als de rechtstreekse en bedraagt 
voor de periode 2001-2004 iets meer dan 3,1 miljard euro. De totale rechtstreekse en 
onrechtstreekse toegevoegde waarde voor de haven van Gent bedraagt aldus 6,1 miljard 
euro of bijna 2,4 % van het Bruto Binnenlands Product van België. 















































De toegevoegde waarde per behandelde ton maritieme trafiek blijft in de periode 1997-2004 in 
constante prijzen stabiel. Uitgedrukt in lopende prijzen neemt ze gestadig licht toe van 113 /ton 
in 1997 naar 136 /ton in 2004; van 116 /ton in 1997-2000 naar 124 /ton in 2001-2004. Dit 
heeft uiteraard alles te maken met het grote aandeel aan industriële activiteiten in de Gentse 
zeehaven. Tot de top-tien van de bedrijven met de grootste directe toegevoegde waarde 
behoren zeven industriële bedrijven; die zeven halen in 2003 samen een rechtstreekse 
toegevoegde waarde van 1,66 miljard euro of de helft van de gehele haven. Gent is duidelijk 
een industriehaven.  
Het belang van de Gentse zeehaven voor Gent en voor Oost-Vlaanderen als geheel wordt 
daarmee onmiddellijk duidelijk. Immers realiseren alle bedrijven in Gent samen in 2004 een 
toegevoegde waarde van 4,3 miljard euro. De rechtstreeks gerealiseerde toegevoegde 
waarde in de haven maakt bijna vier vijfde van deze van de hele provincie uit, daar waar 
ook een aanzienlijk deel van de onrechtstreeks met de haven gerealiseerde toegevoegde 
waarde uit Gentse bedrijven komt. En een kwart van de totale toegevoegde waarde van heel 
Oost-Vlaanderen wordt, zo blijkt uit cijfers van de provincie, rechtstreeks of onrechtstreeks 
langsheen de Gentse zeehaven gerealiseerd. 
4.1.4. Een belangrijke werkverschaffer met meer dan 65.000 jobs 
De directe werkgelegenheid in de haven van Gent kende met 28.501 loontrekkende 
werknemers een piek in 2002. Het totale werkaanbod voor werknemers en zelfstandigen 
uitgedrukt in voltijdse equivalenten (vte), ligt door het toenemend aantal deeltijdse contracten, 
evenwel wat lager. In 2004 bedraagt de werkgelegenheid 28.420 vte; over de periode 2001-
2004 gemiddeld 28.550 vte. Van dit aanbod wordt precies de helft door de acht industriële 































bedrijven uit de top-tien van de grootste werkverschaffers aangeboden. Ten opzichte van de 
vorige periode 1997-2000 nam dit totale werkaanbod licht toe met 1,25 %; sinds 1999 zit het 
daarbij echter ongeveer op een constant peil. Naast deze directe werkgelegenheid dient nog 
een iets groter aantal onrechtstreekse voltijdse jobs in toeleveringsbedrijven in de regio geteld 
te worden; in de periode 2001-2004 bedraagt dit aantal gemiddeld 37.190 vte. Ook deze stijgt 
gestadig, en met een stijging van 9 % ten opzichte van de periode 1997-2000 sneller dan de 
rechtstreekse tewerkstelling. De rechtstreekse en onrechtstreekse werkgelegenheid die met 
de haven samenhangt bedraagt in 2004 65.996 voltijdsen of 3,2 % van de totale werkgelegen-
heid in Vlaanderen. Deze rechtstreekse jobs in de haven maken een vijfde van alle 
arbeidsplaatsen voor loontrekkenden en zelfstandigen in Gent uit. Met de meer dan 65.000 
voltijdse arbeidsplaatsen die de Gentse haven in totaal genereert, is zij goed voor 15 % van de 
volledige werkgelegenheid en meer dan 40 % van de industriële werkgelegenheid in 
Oost-Vlaanderen. 
In verhouding tot de behandelde maritieme trafiek blijft de werkgelegenheid gedurende de twee 
voorbije perioden constant op 1.191 rechtstreekse werknemers/miljoen ton.  
 
 



















Bron: NBB / Havenbedrijf Gent / Vegho. 
4.1.5. Een hoog investeringsvolume 
Het bedrag aan nieuwe investeringen in materiële vaste activa bedroeg aldus de Nationale 
Bank in 2004 360 miljoen , en over de periode 2001-2004 gemiddeld jaarlijks 636 miljoen . 
Dit bedrag ligt ongeveer een kwart hoger dan de 507 miljoen  gemiddeld in de periode 1997-
2000. Gemiddeld over de laatste 20 jaar bedragen de jaarlijkse investeringen 451,5 miljoen 
euro. Een kwart van alle private investeringen in de provincie gebeuren in de Gentse haven2. 
Ook op dit vlak nemen de industriële bedrijven het voortouw, met ongeveer de helft van dat 





   Bron: Provincie Oost-Vlaanderen, 2005. 
















































4.2. Huidige positionering van de haven van Gent tussen de 
Vlaamse zeehavens en in de Hamburg-Le Havrerange 
De Gentse haven behoort tot de Hamburg-Le Havrerange 3, die het gebied met de hoogste 
economische densiteit in West-Europa bedient. Het gaat om een uiterst concurrentiële 
omgeving. Binnen deze range bekleedt Gent een eerder bescheiden plaats met een aandeel 
van ca. 2,5 % van de totale tonnage en behoort ze tot de kleine havens in de range (naast, 
Vlissingen, Terneuzen en Oostende).  
De haven van Gent is, afhankelijk van de parameter die gehanteerd wordt, de tweede of de 
derde grootste Vlaamse zeehaven.  
4.2.1. Derde Vlaamse zeehaven inzake maritieme overslag 
Op vlak van maritieme overslag verzet de haven van Gent 10 % van het totaal van de vier 
Vlaamse zeehavens. Zij is hiermee de derde Vlaamse haven na Antwerpen en Zeebrugge die 
respectievelijk 167,4, 39,5 en 24,1 miljoen ton behandelen in 2006. Waar deze beide andere 
havens qua trafiek echter gestadig blijven groeien, stabiliseert Gent globaal sinds 1985. De 
hoge bezettingsgraad van 90 % die reeds geruime tijd in de Westsluis wordt gehaald is hier niet 




   De range is de verzamelnaam voor de Noordwest-Europese continentale zeehavens en omvat volgens de 
klassieke benadering in de interenationale havenwereld negen havens: Hamburg, Bremen, Amsterdam, 
Rotterdam, Antwerpen, Gent, Zeebrugge, Duinkerken en Le Havre. In Vlaanderen wordt ook Oostende er bij 
gerekend en in het kader van dit strategisch plan ligt het ook voor de hand Zeeland Seaports (Vlissingen en 
Terneuzen) mee te nemen. 




Van deze maritieme overslag is de trafiekverdeling naar aard van goederen in de Gentse 
zeehaven het minst evenwichtig gespreid (ca. 80 % bulk). 
 
Tabel 1:  Maritieme overslag van enkele havengebieden uit de Hamburg-Le Havrerange 
Overslag 1997 2002 2006 
Miljoen ton    
    
  (kanaalzone) 35 38 38 
Gent 23 24 24 
Terneuzen ° 12 14 14 
Rotterdam ° 306 322 377 
Antwerpen 112 132 167 
Amsterdam – 
Noordzeekanaal° 
57 70 ? 
Zeebrugge 32 33 40 
Bron: Havenbedrijf 2006 en NBB 2003, Nationale Havenraad 1997 en 2002 (°) 
 
4.2.2. Tweede Vlaamse zeehaven inzake werk en waardecreatie 
Voor twee andere parameters die de economische en sociale bijdrage van de havens aan de 
globale economie weergeven, de toegevoegde waarde en de werkgelegenheid, is Gent de 
tweede Vlaamse zeehaven. Met een rechtstreekse toegevoegde waarde van ruim 3,4 miljard 
euro in 2004, neemt zij 26 % van de toegevoegde waarde van alle Vlaamse zeehavens voor 
haar rekening na koploper Antwerpen (65 %). Ook gemiddeld genomen over de periode van 
1999 tot 2004 is zij na Antwerpen de sterkste stijger. 
Relatief bekeken, met de toegevoegde waarde per behandelde ton maritieme trafiek, steekt 
Gent ook sterk positief af tegenover de andere Vlaamse zeehavens. Dit heeft uiteraard alles te 
maken met het grote aandeel aan industriële activiteiten in de Gentse zeehaven. Deze relatieve 
toegevoegde waarde ligt in Gent (120 /ton in 2002 en 141 /ton in 2004) minstens dubbel zo 
hoog als in de meeste omringende havens (in 2002: 21 /ton in Zeebrugge en 47 in Antwerpen, 
14 /ton in Rotterdam en 39 in Amsterdam/Noordzeekanaal). Alleen de zusterhaven Terneuzen 
heeft een vergelijkbaar cijfer van 85 /ton in 2002. De resultaten voor werkgelegenheid per ton 
zijn gelijkaardig. De reden voor de grote toegevoegde waarde per ton is het grote aandeel van 
de industrie in de activiteiten in het havengebied: industriële activiteiten vertegenwoordigen 
meer dan 80 % van de toegevoegde waarde gecreëerd in het havengebied. In Rotterdam 
bedraagt dit aandeel slechts 50 %. Men bedenke overigens wel dat die industrie een zekere 
graad van kwetsbaarheid kan vertonen. Met name door het relatief hoge aandeel van de 
metaalsector is het niet ondenkbaar dat naar de toekomst toe de industriële impuls zou kunnen 
verzwakken. 
Ook voor de werkgelegenheid scoort de Gentse zeehaven positief. De 28.424 voltijdse 
equivalenten (vte) in 2004 maken dat jaar 27% van de totale werkgelegenheid in de Vlaamse 
zeehavens uit. Hier echter is Gent de enige haven waar de werkgelegenheid in de periode 
1997-2004 is toegenomen, voor Zeebrugge waar ze over die periode stabiel is gebleven.  
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Tabel 2:  Kerncijfers toegevoegde waarde en werkgelegenheid van enkele havengebieden 








heid per ton 
 Miljard EUR EUR/ton Aantal vte Aantal/milj. ton 
     
1997     
  (kanaalzone) 3,7 106 35.861 1.025 
Gent 2,6 113 27.788 1.208 
Terneuzen ° 1,1 95 8.073 684 
Rotterdam ° 6,1 20 55.108 180 
Antwerpen 6,1 54 61.862 552 
Amsterdam – 
Noordzeekanaal° 
3,8 67 36.977 654 
Zeebrugge 0,5 16 9.244 289 
2002      
(kanaalzone) 4,0 105   
Gent 2,9 120 28.247 1.228 
Terneuzen ° 1,1 85   
Rotterdam ° 4,6 14   
Antwerpen 7,1 47 62.391 473 
Amsterdam –
Noordzeekanaal° 
2,7 39   
Zeebrugge 0,7 21 9.982 302 
2004 / 2006      
(kanaalzone)     
Gent 3,4 141 28.313 1.175 
Terneuzen     
Rotterdam     
Antwerpen 8,3 50 61.558 369 
Zeebrugge 0,7 18 9.712 246 
Bron: NBB 2004, NBB 2003, Nationale Havenraad 1997 en 2002 (°) 
4.2.3. Verhoudingsgewijze de meeste investeringen 
In de haven van Gent wordt er behoorlijk geïnvesteerd in vergelijking met de andere Vlaamse 
zeehavens. De investeringen in verhouding tot de totale trafiek bedragen voor de periode 1999-
2004 26 miljoen euro per ton. Voor Antwerpen is dit 11,6 miljoen euro, voor Zeebrugge 
bedraagt dit 4,7 miljoen euro en voor Oostende 13,6. Met het gemiddeld jaarlijks bedrag aan 
nieuwe investeringen in materiële vaste activa over de periode 2001-2004 van 636 miljoen  




neemt Gent over die periode meer dan 24 % van alle bedrijfsinvesteringen in de Vlaamse 
zeehavens voor haar rekening. Per jaar bekeken is dit steeds zeer afhankelijk van de 
investeringen in de automobiel en metaalnijverheid. En daarbij – zo blijkt uit de cijfers van de 
Nationale Bank – is de Gentse haven met een stijging van de investeringen van 25,4 % 
tegenover de periode 1997-2000 een even grote groeier als het geheel van de Vlaamse 
zeehavens samen.  
 
Tabel 3:  Kerncijfers investeringen van Vlaamse havengebieden uit de Hamburg-Le 
Havrerange  
 Investeringen Investeringen 
per ton 
 Miljoen EUR EUR/ton 
   
gemiddelde 1997-2000   
Gent 507 21 
Antwerpen 1.243 10 
Zeebrugge 171 5 
gemiddelde 2001-2004    
Gent 628 26 
Antwerpen 1.718 12 
Zeebrugge 140 4 
Bron: NBB 2003 en 2006 
4.2.4. Minder grote groei dan in de andere havens in de range  
Met de min of meer sinds 1985 stabiliserende maritieme trafiek is de Gentse zeehaven een 
minder grote groeier dan het gemiddelde van de range en heeft zij de voorbije decennia 
stilaan een duidelijke achterstand opgelopen. Het is in studies aangetoond dat deze 
achterstand in belangrijke mate toe te schrijven is aan een onaangepaste maritieme toegang 
die in de laatste 25 jaar de evolutie van de scheepvaart niet volgde (zie o.m. Beleidsanalyse 
voor de modernisering van de maritieme toegang tot de havens van Gent en Terneuzen, TV 
SWK – Grabowski & Poort, mei 1998 en Economische impact van de modernisering van de 
maritieme toegang tot de havens van Gent en Terneuzen, KPMG, oktober 2002).  
 
Gemeten naar overslagvolume is de gehele kanaalzone Gent-Terneuzen met 38,2 miljoen ton 
in 2006 echter een middelgrote haven in de Hamburg- Le Havrerange. Ze bevindt zich op de 
negende plaats, na kort na Zeebrugge. 
 
De kanaalzone is sterk gespecialiseerd in droge bulkgoederen, die meer dan twee derden van 
de trafiek uitmaken. Indien enkel droge bulk beschouwd wordt, dan klimt Gent-Terneuzen naar 
de vijfde plaats in de Hamburg-Le Havrerange. Specifiek daarbij voor de Gentse industriehaven 
is haar sterke gerichtheid op de staalsector; binnen de range is dit ook voor Duinkerken en het 
Noordzeekanaalgebied (IJmuiden) het geval. 
Ook voor Ro/Ro (3,5 %), conventioneel stukgoed (4%) heeft de Gentse haven een groter 
aandeel in de range dan voor de totaliteit van de trafieken. 





Globaal echter dient geconcludeerd te worden dat Gent in vergelijking met de andere Vlaamse 
zeehavens nog wel groei en ontwikkeling kent, maar dat zij op hoofdlijn sinds 1985 
stagneert. Volgende grafiek geeft aan welke maritieme trafiek Gent thans zou kunnen hebben 
gehad indien de haven sinds 1985 de gemiddelde evolutie van de range had gevolgd; in 2004 




Figuur 6   Hypothetische evolutie van maritieme trafiek haven van Gent in vergelijking 










4.3. Strategisch belang van de Gentse zeehaven 
Bovenop het hoger geschetste kwantitatieve economisch belang heeft de haven van Gent ook 
een kwalitatief en strategisch belang voor de economische ontwikkeling van de regio en van 
Vlaanderen. Hierna worden de belangrijkste sterkten en zwakten van de haven aangegeven en 
in volgende paragraaf een volledige SWOT-analyse. 
4.3.1. Kwalitatief en strategisch belang voor de economische ontwikkeling 
van de regio en van Vlaanderen 
De haven van Gent is centraal gelegen ten opzichte van de belangrijke Noord-West-
Europese economische concentraties. Bovendien is de Gentse kanaalzone onderdeel van 
de belangrijke economische ontwikkelingsas die vanuit de Randstad via de Vlaamse Ruit 
doorloopt naar de Parijse regio. 
 
De kanaalzone beschikt over een goede infrastructuurontsluiting voor alle landzijdige 
modi (spoor, weg, pijpleidingen, binnenvaart), die met het wegwerken van enkele 
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De grote aanwezige industrieën hebben een stevige maritieme binding. Studies van de 
nationale bank bewijzen dat de investeringen in de industrie op peil blijven. De 
vestigingsmogelijkheden op watergebonden terreinen die de haven van Gent deze bedrijven 
indertijd bood, waren doorslaggevend. Nu blijken deze bedrijven van levensbelang voor de 
ontwikkeling van de regio en de werkgelegenheid.  
 
De haven van Gent beschouwt de aanwezigheid van de industrie als een blijvende 
garantie voor de welvaart van de mensen in de omgeving. Dit blijkt ook uit de 
bewustwording voor de bedrijven voor duurzaamheidsaspecten; zij hebben ondertussen al heel 
wat inspanningen geleverd. 
 
Staalfabrikant Arcelor-Gent (het vroegere Sidmar) is als onderdeel van de Arcelor-Mittal 
groep een wereldspeler en gekend omwille van zijn kwalitatief hoogwaardig staal. Het is 
de enige overblijvende staalproducent in Vlaanderen, en dit is te danken aan de ligging aan 
water en de toegankelijkheid vanuit diepzeewater, in combinatie met de optimale en 
congestievrije afvoermogelijkheden via alle modi. 
 
De automotive sector is vertegenwoordigd door zowel Volvo Cars (Ford) als Honda als 
Volvo Trucks. De sector heeft de afgelopen jaren nog fors geïnvesteerd in zijn Gentse 
fabrieken. Naast Europese distributie (Honda) geschiedt bij Volvo Cars en Volvo Trucks ook 
assemblage in exclusiviteit voor een aantal modellen. Deze assemblage-activiteiten zorgen 
voor een aantal spin-offs naar de toeleveranciers, waardoor die zich zijn komen vestigen in de 
nabijheid van de assemblagefabrieken, en waardoor sterke multiplicatoreffecten worden 
gecreëerd op tewerkstelling en investeringen. 
 
De haven van Gent heeft in het verleden een bewuste keuze gemaakt, mede door haar 
inlandse ligging, om complementair te zijn met de andere Vlaamse zeehavens en zich aldus 
niet in eerste instantie op diepzee-containertrafiek te richten. Qua stukgoed en kleinere 
bulktrafieken richt de strategie zich op een aantal marktsegmenten waarin ondertussen 
een gespecialiseerde kennis kon worden ontwikkeld. Dit is het geval voor o.a. de 
diepgevroren fruitsaptrafieken uit Brazilië, waarvoor de haven van Gent als Europees 
distributiecentrum werkzaam is. 
 
In het afgebakende zeehavengebied is nog ruimte beschikbaar voor nieuwe industrieën, 
in het bijzonder voor watergebonden industrieën. Ook voor meer milieubelastende activiteiten 
die goed zijn ingepast, biedt het zeehavengebied meer dan elders in de regio nog 
mogelijkheden. 
 
Evident beschikt de haven van Gent niet alleen over kansen en troeven, maar zijn er een aantal 
zwakke punten waarvan één een zeer ernstige bedreiging vormt voor de toekomst indien niet 
aan de herhaalde roep om duidelijkheid wordt voldaan, namelijk : 
 
Nieuwe sluis als basisvoorwaarde voor nieuwe impuls haven van Gent 
De onduidelijkheid over de toekomstige maritieme toegang is een bijzonder zwaarwegende 
bedreiging voor de toekomst van de Gentse zeehaven en de hele kanaalzone. Met de huidige 
sluis en kanaaldiepte kan, zo blijkt uit de investeringen van de voorbije jaren, de stabiele 
economische ontwikkeling van de voorbije twee decennia waarschijnlijk nog wel een aantal 
jaren worden voortgezet, maar het aantal en de grootte van de te versassen schepen in de 
Westsluis zitten bijna aan hun plafond. Meerdere bedrijven geven in de recente bevragingen 
van de grensoverschrijdende studie 'strategische visie bedrijventerreinen' aan dat zij grotere 
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investeringen zouden overwegen mocht er duidelijkheid zijn over de bouw van een nieuwe, 
grotere zeesluis. Deze nieuwe sluis wordt als een wissel op de toekomst, als een 
basisvoorwaarde voor een nieuwe stap in de ontwikkeling van de Gentse zeehaven 
beschouwd. Wordt die wissel niet ingezet dan riskeert de haven van Gent in een 
afbouwscenario naar een loutere shortseahaven en een binnenvaarthaven terecht te 
komen omdat de industrie die afhankelijk is van maritieme intercontinentale aan- en afvoer de 
grotere scheepstypes niet kan ontvangen. De lokale economische actoren weigeren echter om 
van een dergelijk doemscenario uit te gaan omdat dit ernstige gevolgen zou hebben voor het 
economische weefsel en voor de werkgelegenheid van de regio. 
 
Zoals reeds aangegeven als kernuitdaging van dit plan, is het daarenboven van belang dat er 
zo spoedig mogelijk een beslissing over de bouw van deze nieuwe sluis valt. Voor de Gentse 
regio is het vijf voor twaalf. Gelet op de te doorlopen procedures en werkzaamheden dient een 
dergelijke beslissing nu genomen te worden om de sluis in 2018 klaar te hebben. Een 
zogenaamd nulscenario waarin de beslissing steeds wordt vooruitgeschoven is het ergste wat 
de zeehaven van Gent kan overkomen. Op termijn, mogelijk reeds op korte termijn, verdwijnen 
dan trafieken uit Gent en wegens het geringe belang dat andere havens aan industrie hechten, 
verdwijnen deze industrieën en trafieken dan naar het buitenland. 
Als op korte termijn de beslissing valt dat er geen nieuwe zeesluis in Terneuzen komt, komt de 
zeehaven van Gent in een afbouwscenario naar een binnenvaarthaven terecht, hetgeen voor 
het economisch weefsel van de regio en het effect ervan op Vlaanderen absoluut niet wenselijk 
wordt geacht. Een wachtperiode van opnieuw vijf of tien jaar in onzekerheid leven omtrent de 
toekomst van Gentse haven kan voor de kanaalzone en de regio nog nefaster zijn.  
4.3.2. Sterkten, zwakten, kansen en bedreigingen 
Samengevat kent de Gentse zeehaven volgende sterkten, kansen, zwakten en bedreigingen. 
 
Sterkten 
− centrale en diep landinwaartse ligging nabij Europese afzetmarkten 
− centrale positie in economisch kerngebied 
− polyvalente haven met grote industriële betekenis voor Vlaanderen 
− leidende positie in (minder volumineuze) niches 
− goede ontsluiting via alle modi: binnenvaart, spoor, weg en pijpleidingen 
− Vlaamse verankering van goederenbehandelaars 
− bereidheid bestaande grote spelers tot investeren 
− hoge toegevoegde waarde en werkgelegenheid 
− ruim aanbod aan onmiddellijk beschikbare en goed uitgeruste terreinen 
− ruim aanbod aan productieve en goed opgeleide arbeidskrachten 
− aanwezigheid kenniscentra in Gent met de grootste concentratie aan kenniscentra in 
Vlaanderen in UGent, VIB, IBBT, Ocas (en Zeeland) 




− maritieme toegankelijkheid max. 80.000 DWT en volledig afhankelijk van één zeesluis 
− panamaxschepen vertegenwoordigen een dalend aandeel van de wereldbulkvloot gerekend 
naar draagvermogen; op termijn kan de overwogen verruiming van het panamakanaal 
leiden tot een versnelling van die trend: postpanamaxschepen met een breedte > 34 m 
kunnen niet geschut worden in de Westsluis 




− kwetsbare haven op vlak van bedrijfszekerheid: uitvallen van de veertig jaar oude zeesluis 
betekent dat maritieme toegang tot de haven is geblokkeerd 
− Westsluis die haar capaciteitsgrenzen bereikt heeft en overbezette binnenvaartsluis 
− grotere aanloopkosten door meer landinwaarts gelegen haven 
− geen aandeel in groeiende containertrafiek 
− weinig retourlading door invoerhaven: ruim 80% van het scheepsvolume dat Gent aandoet 
vaart leeg terug uit  
− scheepsgrootte is een belangrijke bepalende factor van de kostprijs en beschikbaarheid van 
de aanvoer van steenkool en ijzererts voor de staalindustrie 
− afhankelijkheid van enkele grote bedrijven met investeringsbeslissingen op afstand 
− grote oostelijke hinterland bediend door mainport Antwerpen 
− klein deel van uitgeefbare terreinen en sommige interne reserves zijn vervuild en behoeven 
sanering alvorens voor (nieuwe) economische activiteiten te kunnen worden benut 
− nabijheid van woongebieden 
 
Kansen  
− verbetering van de maritieme toegang kan sterk bijdragen tot het behoud en de versterking 
van de bestaande productieactiviteiten, alsook tot het uitbouwen van nieuwe trafieken met 
grotere zeeschepen (bijv. small capesizers tot 120.000 ton) 
− ontwikkeling van het Kluizendok met watergebonden (industriële) activiteiten 
− aantrekken kleine en middelgrote containerlijnen of breakbulk om aan landzijde Antwerpen 
te ontlasten en een Vlaams verkeersinfarct te vermijden en zo de beschikbare middelen in 
Vlaanderen optimaler in te zetten 
− optimalisatie ‘lege’ uitvarende schepen 
− Gent als belangrijkste industriehaven in Vlaanderen 
− kansen in reconversie van productieactiviteiten, specialisatie, verschuiving naar de meest 
hoogwaardige activiteiten en productie met hoge toegevoegde waarde zijn gekoppeld aan 
het verbeteren van de maritieme toegankelijkheid 
− potentie verdere ontwikkeling als bio-energiehaven met aanvoer van grondstoffen per zee- 
en binnenschip 
− goede positie ten opzichte van Noord-Franse markt 
− potentie belangrijke rol te spelen in binnenvaarttransport (investeringen in waterwegen: 
Seine-Schelde-verbinding) 
− bij groeiende trafiekstromen zijn er nog mogelijkheden voor een modusverschuiving naar het 
spoor 
− mogelijkheden voor duurzame modal shift 
− gerichte ontwikkeling logistiek en distributie in relatie tot diepzeetrafiek en binnenvaart 
− synergie kanaalzone Vlaanderen-Nederland 
− onderlinge synergie tussen aanwezige sectoren 
− potentieel hinterland in zuiden (regio Lille, Henegouwen) 




− om trafiekstromen op het huidige peil te houden en behoud en groei van de bedrijvigheid 
mogelijk te maken is een grotere zeesluis nodig; het niet realiseren van deze zeesluis en de 
hieraan verbonden verbreding en verdieping van het kanaal kan er op termijn leiden tot de 
ongewenste evolutie van Gent naar een loutere binnenvaarthaven 
− onduidelijkheid over nieuwe maritieme toegang doet potentiële nieuwe investeerders 
afhaken 
− kans dat aanwezige industrie wegtrekt als er geen nieuwe sluis komt 
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− centralisatietendens van staalindustrie (met name warme staalactiviteiten) en bijhorende 
verschuiving van bulktrafieken (naar buitenland!) 
− verschuiving productie en opkomst Centraal en Oost-Europa 
− subsidieregelingen in buitenland voor infrastructuren 
− alle aandacht op beleidsniveau naar containers en containerhavens 
− toenemende concurrentiedruk tussen havens 
− capaciteit van de wegeninfrastructuur in de Gentse regio: zonder bijkomende maatregelen 
(investeringen) zal de groei van het wegverkeer ingevolge de ontwikkeling van logistieke en 
distributieactiviteiten wegen op de wegeninfrastructuur in de Gentse regio 
− spoorcapaciteit van de haven versus passerende (haven)spoortrafieken van andere havens 
4.4. Ruimtegebruik en beschikbare ruimte voor economische 
activiteiten 
4.4.1. Huidig ruimtegebruik in de bedrijventerreinen van het zeehavengebied 
In de Gentse kanaalzone is er in 2002 4 (volgens de ruimtebalans van de economische 
positioneringstudie, netto oppervlakten) 1.030 ha aan openbaar domein en 3.410 ha aan 
rechtszeker aanbod versus 2.600 ha uitgegeven, waarvan 1.730 ha benut. (Ter vergelijking: in 
de Nederlandse kanaalzone is er 400 ha aan openbaar domein en 2.100 ha rechtszeker 
aanbod versus 890 ha uitgegeven, waarvan 660 ha benut.)  
4.4.2. Te verwachten ruimtebehoeften inzake bedrijvigheid en terreinen 
Vermits de beschikbare ruimte voor de verdere havenontwikkeling in het afbakenings-
R.U.P. is vastgelegd, zijn de economische vooruitzichten vooral van belang om de aard van de 
economische ontwikkelingen en de strategieën en instrumenten hieromtrent te kunnen aflijnen, 
en minder of niet meer als basis voor het nemen van beleidsopties over de ruimtebestemming; 
voor dit laatste kunnen ze wel een toets aanreiken of de vastgelegde oppervlakte aan 
bedrijventerreinen al dan niet volstaat om de verwachte ontwikkelingen te kunnen opvangen.  
 
Lange-termijnvooruitzichten voor de economische groei zijn in 2000 5 in twee scenario’s gevat: 
een basisscenario waarin de bestaande en gekende langetermijntrends worden voortgezet en 
een expansief scenario waarin de competitief sterke sectoren in de kanaalzone sneller 
groeien dan de sector als geheel (in de onderstelling dat zij hiervoor voldoende ruimte krijgen). 
Volgende hypothesen zijn daarbij gehanteerd: 
− voortzetting lange-termijntrends in industriële productie in elke sector (basisscenario) en een 
verhoogde productie in de sectoren staal, chemie, automobiel (expansief scenario); 
− industriegebonden overslag heeft dezelfde groei als overeenstemmende industriële 
productie; 
− niet-industriegebonden overslag volgt het huidige groeiritme (basisscenario) of de lange-
termijntrends in Hamburg-Le Havrerange (expansief scenario). 
In beide groeiscenario’s wordt uitgegaan van de huidige omvang van de verschillende sectoren. 




   ‘Onderzoeken in het kader van de economische positionering van de kanaalzone Gent-Terneuzen’ (WVI – 
Technum, mei 2000); in 2002 geactualiseerd a.h.v. gewestplan 2001.  
5
   ‘Onderzoeken in het kader van de economische positionering van de kanaalzone Gent-Terneuzen’ (WVI – 
Technum, mei 2000). 




groei door stelselmatige uitbreiding van bestaande bedrijven en/of door vestiging van 
bijkomende kleinere bedrijven. Vestiging van nieuwe grote bedrijven (die een plotse en 
beduidend grotere groei dan de gemiddelde van de sector zouden teweegbrengen) zijn alleen 
impliciet – uitgesmeerd over een langere periode – mee ingerekend. 
De verduurzamingsstudie 6 beschrijft de actueel ingeschatte macro-economische trends. Hieruit 
kan worden afgeleid dat de onderzoekers een ontwikkeling verwachten die zich tussen (de 
hypothesen voor) het basisscenario en het expansieve scenario in bevindt, met name een 
voortzetting van de langetermijntrends in de industriële productie in elke sector (deel van het 
basisscenario) met overeenkomstige groei van de industriegebonden overslag enerzijds en een 
grotere groei in niet-industriegebonden overslag, distributie en logistiek, meer cfr. de 
langetermijntrends in de Hamburg-Le Havrerange (deel van het expansieve scenario) 
anderzijds.  
 
De ruimtevraag wordt bepaald door de evolutie van de economische activiteit (zie hiervoor) en 
door de evolutie in de intensiteit van het ruimtegebruik. Ook voor dit tweede element, de 
ruimteproductiviteit, worden twee scenario’s gehanteerd. Een eerste scenario gaat ervan uit dat 
het ruimtegebruik evenredig toeneemt met de toegevoegde waarde, hetgeen de huidige 
langetermijntrend is (scenario met een constante ruimteproductiviteit). Een tweede scenario 
gaat ervan uit dat deze ruimteproductiviteit door verdichting en doelmatiger grondgebruik 
toeneemt (scenario met een stijgende ruimteproductiviteit). 
 
De resultaten van deze oefening zijn voorgesteld in tabel 4. Deze resultaten steunen op de 
actuele cijfers van het aanbod zoals deze in 2002 in de studie zijn opgenomen. Van daaruit is 
naast de Gentse kanaalzone informatief ook de Zeeuwse kanaalzone opgenomen. Vermits de 
evolutie sinds 2002 relatief stabiel is geweest zijn deze resultaten op hoofdlijn nog steeds 
actueel. 
In de middelste rijen van de tabel wordt een schatting gemaakt van de ruimtevraag (voor de 
twee economische en de twee ruimteproductiviteitsscenario’s). Deze kan worden vergeleken 
met de bestaande interne reserves en het volume van de nog uitgeefbare terreinen uit de 





   ‘Continue verduurzaming van de Gentse kanaalzone’ (Buck Consultants International, december 2004). 
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Tabel 4:  Geschatte globale ruimtebalans 






      
aannames (1999)      
Overslag Jaarlijkse groei (%) Basisscen.  0,9 0,6  
  Expansief sc. 2,4 2,7  
Toegevoegde waarde Jaarlijkse groei (%) Basisscen.  1,7 2,7  
  Expansief sc. 3,2 4,3  
 ruimtevraag      
Ruimte-inname 99-2010 Stijgende ruimtepr. Basisscen. 256 158 414 
Abs. toename (ha) 
 Expansief sc. 361 186 547 
 Constante ruimtepr. Basisscen. 443 260 703 
  Expansief sc. 551 288 839 
Ruimte-inname 99-2030 Stijgende ruimtepr. Basisscen. 762 445 1213  
Abs. toename (ha) 
 Expansief sc. 964 509 1474  
 Constante ruimtepr. Basisscen. 1529 949 2478 
  Expansief sc. 1728 1137 2865 
 ruimte-aanbod      
 Interne reserves  
(ha, netto) 
 867 230 1097 
 Uitgeefbaar 7 
(ha, netto) 
 820 1205 2025 
 Totaal potentieel 
benutbaar 8 
(ha, netto) 
 1687 1435 3122 
Bron: Onderzoek economische positionering van de kanaalzone Gent-Terneuzen, 2000. 
Uit de tabel blijkt dat de alzo geschatte bijkomende ruimtevraag op korte termijn (2010) in de 
Gentse kanaalzone hetzij door de bestaande interne reserves, hetzij door de uitgeefbare 
terreinen kan worden opgevangen. Op langere termijn zijn bovenop deze interne reserves zeker 
bijkomende terreinen nodig, maar in de Gentse kanaalzone bieden de nu reeds voorziene 
uitgeefbare terreinen in drie van de vier scenario’s voldoende mogelijkheden. Er blijft zelfs 
een overschot, bijv. aan interne reserves, aanwezig. Alleen in het meest ruimtebehoevende 
scenario (expansieve groei en constante ruimteproductiviteit) komt er een effectief 




   Deze categorie omvat de nog uitgeefbare terreinen en de kleine hoeveelheden terug uit te geven terreinen en 
toegestane opties. Ze geeft daardoor alle onbenutte terreinen buiten de interne reserves weer. 
8
   Een recente quickscan van de Dienst Economie van de Stad Gent en het Havenbedrijf Gent GAB leert dat in 2005 
aan uitgeefbare terreinen en interne reserves samen in het Gentse deel van de haven ca. 1.048 ha aanwezig zijn; 
door de verschillen qua studiegebied (ontbreken van alle uitgeefbare terreinen en interne reserves in Zelzate en 
vooral Evergem) is dit niet rechtstreeks te vergelijken met de (gebundelde) cijfers uit het onderzoek van 2002.  




uitgeefbare terreinen echter op de lange termijn ook in dat scenario nog een marge, die er voor 
zorgt dat het thans vastliggende aanbod minstens tot 2030 volstaat voor het geheel van de 
kanaalzone Gent-Terneuzen.  
Een belangrijk element in de timing is evenwel dat een aantal uitgeefbare terreinen en sommige 
interne reserves vervuild zijn en sanering behoeven alvorens voor (nieuwe) economische 
activiteiten te kunnen worden benut. 
 
De resultaten van deze tabel slaan op een globale ruimtebalans. Het onderzoek wijst uit dat in 
de Gentse kanaalzone voor bepaalde types van terreinen (met name voor zware industrie en 
kadegebonden (overslag)activiteiten) de interne reserves tegen 2010 niet volstaan. Tegen 2030 
zou het geheel van interne reserves en nog uitgeefbare terreinen niet volstaan voor zware 
industrie en kadegebonden activiteiten wanneer de ruimteproductiviteit verder constant zou 
evolueren.  
 
In het licht van de wenselijkheid van toenemende ruimteproductiviteit, kan dus geconcludeerd 
worden dat volgens de inschattingen uit 2002 de bedrijventerreinen die in de bestemmings- 
en uitvoeringsplannen zijn vastgelegd minstens zullen volstaan voor de ontwikkelingen 
tot 2030. Wanneer de afstemming met de Zeeuwse kanaalzone verderschrijdt, zal dit nog meer 
het geval zijn. 
 
In de voorbereidende studies van KGT2008 zal het ruimtebeslag van de bedrijventerreinen in 
de kanaalzone ook gekoppeld aan de evolutiescenario’s van de maritieme trafiek onderzocht 
worden. 
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5. Huidige ontsluiting van de kanaalzone en de 
haven van Gent 
De Gentse kanaalzone, en in het bijzonder de haven van Gent, beschikken actueel over 
behoorlijke ontsluitingsmogelijkheden. Toch kent de ontsluitingsstructuur enkele zwakke 
schakels.  
5.1. Ontsluiting aan de zeezijde 
De zeehaven van Gent is een landinwaarts gelegen haven, bereikbaar via de Westerschelde en 
het kanaal Gent-Terneuzen. Via de Westerschelde wordt ook verbinding gemaakt met de 
buurhavens van Zeeland Seaports, Zeebrugge en Oostende.  
De Gentse haven wordt momenteel ontsloten langs één zeesluis (de Westsluis in Terneuzen) 
die reeds bijna 40 jaar in dienst is, aan bedrijfszekerheid inboet en qua capaciteit beperkt is tot 
80.000 ton. Met meer dan 65.000 schepen jaarlijks functioneert de Westsluis bijna op haar 
maximum capaciteit. Deze sluis is dan ook de achillespees van de Gentse haven.  
De basculebruggen aan de uitgangen van de Westsluis zijn eveneens lange tijde een 
hinderpaal voor grote schepen geweest, maar na 2008 zal dit (hopelijk) geen knelpunt meer 
zijn. Een eerste van deze bruggen wordt het najaar 2007 vervangen en de tweede brug najaar 
2008.  
Daarnaast kunnen kleine shortseaschepen (tot 10.000 ton) ook de Middensluis in Terneuzen 
benutten.  
 
Meer specifiek omvat het sluizencomplex in Terneuzen drie sluizen met volgende afmetingen 
en toegelaten scheepsafmetingen. 
De grootste sluis, de Westsluis, heeft de volgende afmetingen: 
− lengte:   290 m (tussen de binnendeuren) 
− breedte:  40 m. 
In de Westsluis bedragen de maximum toegelaten scheepsafmetingen: 
− totale lengte:  265 m 
− breedte o.a.:  34 m 
− diepgang:  12,50 m. 
 
De afmetingen van de twee andere sluizen bedragen: 
    Middensluis   Oostsluis 
− lengte:   140 m   270 m 
− breedte:   18 m   24 m. 
De maximum toegelaten scheepsafmetingen bedragen: 
    Middensluis   Oostsluis 
− totale lengte:  115 m   140 m 
− breedte o.a.:  16 m   22,8 m 
− diepgang:  7,25 m   4,00 m 
 
Het zeekanaal Gent-Terneuzen heeft een totale lengte van 31km - gemeten vanaf de sluizen tot 
de zuidkaai van het Grootdok in de haven van Gent -, een breedte van 150 tot 350 m, een 
diepte van 13,50 m en een trapeziumvormig dwarsprofiel. Een twintigtal kilometer voorbij 
Terneuzen bereiken de zeeschepen de noordelijke rand van de haven van Gent.  
In het kanaal (zoet water) en ook in de diverse havendokken ondervinden de schepen geen 
hinder van getijbewegingen of stromingen. 
 




De grootste schepen die tot dusver de haven van Gent aanliepen, hadden een tonnenmaat van 
85.000 DWT. 
5.2. Ontsluiting aan de landzijde 
Langs de landzijde wordt de zeehaven van Gent ontsloten met de binnenvaart, het spoor, met 
pijpleidingen en over de weg voor (vracht)wagens, openbaar vervoer en fietsers. 
5.2.1. Binnenvaart 
Via de Westerschelde wordt ook verbinding gemaakt met het Rijnbekken en biedt Gent via de 
waterweg een verbinding naar het oosten. De binnenschepen benutten hiervoor de Oostsluis in 
Terneuzen; wanneer te veel binnenschepen zich aandienen, hetgeen de laatste jaren frequent 
gebeurt, gebruiken de binnenschepen ook (mee) de Middensluis en de Westsluis. 
 
Vanuit het zuidelijk deel van de haven vertrekt de Ringvaart. Deze geeft via Boven-Leie en 
Boven-Schelde verbinding met het Kortrijkse, Henegouwen en de Noord-Franse regio. De sluis 
te Evergem op Ringvaart is recent ontdubbeld, waardoor de capaciteit op deze hoofdwaterweg 
thans voldoende is voor de behoeften. De Vlaamse en Franse overheden investeren de 
komende jaren fors in de doortocht van de Boven-Leie te Kortrijk en meer in het algemeen in de 
verbetering van de verbinding tussen de bekkens van Seine en Schelde. 
Gent is voor de binnenvaart goed gesitueerd en vlot bereikbaar, vooral ten opzicht van de 
Noord-Franse markt. 
5.2.2. Spoor 
Een merendeel deel van de bedrijventerreinen in de Gentse haven beschikken over een 
spooraansluiting. Deze sporen leiden naar het vormingsstation Gent-Zeehaven, gelegen aan de 
zuidelijke rand van het havengebied, waar de (inter)nationale bloktreinen worden 
samengesteld. De sporen van op de linkerkanaaloever dwarsen hierbij thans het water van de 
vroegere Voorhaven met een verouderde draaibrug. Deze brug wordt op korte termijn 
vernieuwd, maar zou op lange termijn best worden vervangen door een vaste brug op een 
hoger niveau zodat ook de doortocht van het goederenvervoer per spoor door de stadswijk van 
Voormuide-Muide volledig ongelijkgronds zou kunnen verlopen. 
Het vormingsstation Gent-Zeehaven takt rechtstreeks aan op meerdere onderdelen van het 
hoofdspoorwegennet naar Zeebrugge, Antwerpen-Ruhrgebied, Aalst-Ath-Paris en Kortrijk-Lille-
Chunnel. Gent is met het spoor goed gesitueerd en vlot bereikbaar, vooral ten opzicht van de 
Noord-Franse markt.  
5.2.3. Pijpleidingen 
De pijpleidingen zijn eveneens een belangrijke pijler van de achterlandverbindingen van de 
haven. De Gentse haven sluit aan op het Europese petroleumpijpleidingennet. 
5.2.4. Over de weg 
De kruising van E40 met E17 te Gent levert een efficiënte afwikkeling van het goederenverkeer 
via de weg op. De havendelen op de beide kanaaloevers zijn hierop aangesloten langs de R4-
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ringweg. Deze aansluiting heeft thans nog zwakke schakels in de het onafgewerkte zuidelijk 
deel van R4 ter hoogte van Merelbeke en in de gelijkgrondse aansluiting van R4-oost 
Kennedylaan op R4 Eisenhowerlaan.  
De reeds ver gevorderde ombouw van N49 tot autosnelweg E34 zorgt voor een bijkomende 
vlotte verbinding met de haven van Antwerpen en op termijn – na realisatie van de zogenaamde 
missing link AX – deze van Zeebrugge.  
 
Aansluitend op R4-oost biedt Tractaatweg een vlotte regionale verbinding met Terneuzen en 
langsheen de nieuwe Westerscheldeoeververbinding ook met het centrale deel van Zeeland en 
de haven van Vlissingen. 
 
In de Gentse kanaalzone wordt het (vracht)wagenverkeer gedragen door de beide armen van 
R4. Om op een vlotte en veilige manier als haveninterne verdeelweg (R4-oost) en combinatie 
van havenonsluitingsweg en verbinding tussen de snelwegen van E34 en E17/E40 (R4-west) te 
kunnen functioneren, behoeven beide R4’s een drastische opwaardering. Een programma voor 
ombouw van de verschillende knooppunten en aanleg van parallelwegen in enkele delen ligt 
hiervoor voor. Bij die gelegenheid worden ook de kanaaldorpen losgekoppeld van rechtstreeks 
doorgaand havenverkeer (de ontsluiting van het dorpensysteem komt aan bod in punt 6.1).  
Intern in het zeehavengebied is een vlotte verbinding tussen beide oevers essentieel en met de 
verdere uitbouw van de linkeroever alsmaar belangrijker. Voor het noordelijk havendeel neemt 
de E34-tunnel van Zelzate deze rol op zich. In het zuidelijk deel wordt deze verbinding tijdelijk, 
op niet optimale wijze en met verstoringen voor de naastgelegen stadswijk van Muide-
Meulestede, opgenomen door de as P. Arthurlaan – New Orleansstraat. Op termijn dient deze 
zuidelijke verbinding overgenomen te worden door een nieuwe Sifferverbinding die tegelijk voor 
de haven als ter sluiting van de grootstedelijke ringweg functioneert.  
 




6. Huidige omgevingskwaliteit 
Dit hoofdstuk geeft de actuele situatie weer van een aantal elementen die wezenlijk verbonden 
zijn met de verwevenheid van functies in de Gentse kanaalzone.  
6.1. Actuele (woon)kwaliteiten in de kanaaldorpen 
Het “Onderzoek kwaliteitsobjectieven en verbeterpunten leefbaarheid van de woonkernen” 
(WES, 1999) beschrijft de toenmalige (woon)kwaliteiten in de kanaalzone. De leefbaarheid in de 
kanaalzone in 1999 verschilt per kern. Evolutie van de bevolking en kwaliteit en 
herwaarderingsgraad van de woningvoorraad geven er een indicatie van.  
6.1.1. Sterkten, zwakten, kansen en bedreigingen voor de leefbaarheid van 
de woonkernen 
Het onderzoek geeft aan dat aan een voldoende (toekomstige) leefbaarheid van de 
woonkernen kan voldaan worden als een aantal principes uitgewerkt worden bij de ruimtelijke 
organisatie en inrichting van de Gentse kanaalzone. Deze aandachtspunten zijn actueel voor de 
woonkernen nog steeds van toepassing. Zij kunnen in volgende sterkte-zwakte-analyse 
(SWOT) worden weergegeven. 
 
Sterkten 
− Samenhangende dorpsgemeenschappen 
− Identiteit van dorp als een aparte entiteit, leefkamer, in het havengebied 
− Het contact met en uitzicht op de landelijke omgeving (buitengebied) 
− Landelijke open ruimte loopt door tot rond de dorpen 
− Goede verbindingen (zacht verkeer en landbouw ) met landelijke omgeving  
− Nabijheid van de haven als werkgebied 
− Goede woon-werkverbinding 




− Aanwezige hinder van geluid, geur en stof 
− Onvoldoende effectieve afscherming van de industriële activiteiten  
− Minder goede ontsluiting van de dorpen naar de omliggende kernen en steden (Evergem, 
Ertvelde, Lochistri, Oostakker, Zelzate). In het bijzonder veilige fietsverbindingen en 
kwalitatief openbaar vervoer (naar Gent-Dampoort en Zelzate) 
− Druk van economisch verkeer op de woonkernen (vooral in de hoofdstraten): geringe 
verkeersleefbaarheid en verkeersveiligheid  
− Het merendeel van het openbaar domein vraagt kwaliteitsverhoging  
 
Kansen 
− Landelijke open ruimte rond de dorpen is kwalitatief op te waarderen 
− Ruimte voor versterking van de woonkernen volgens de schaal van het dorp (beperkt 
nieuwe woon-gelegenheden) aanwezig 
− Mogelijkheden om bewoners goede toegang te verlenen tot nabije werkplaats in het 
havengebied 
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− Mogelijkheden voor aanvullen van ontbrekende gemeenschapsvoorzieningen, sport- en 
spelaccomodatie in de centra en/of goede ontsluiting naar aanvullende verzorgingscentra 
− Ruimte en mogelijkheden voor landschapsbouw en maximalisatie van bufferzones en 
koppelingsgebieden voor afscherming en goede overgang naar bedrijvenzones 
− Mogelijkheden voor uitbouw contactzones dorp/haven (kop van de dorpen) 
− Scheiding van verkeer naar dorpen en haven is relatief eenvoudig mogelijk (sluizen) 
− Koppelingsgebieden kunnen de hinder van de bedrijven t.o.v. het wonen afschermen, 
zonder zelf veel bijkomende hinder te veroorzaken. Bovendien kunnen zij bruikbaar zijn, een 
bijdrage leveren, een betekenis hebben voor ofwel het wonen, ofwel bedrijvigheid en liefst 
voor allebei. Vanuit het wonen zijn volgende criteria geformuleerd: 
• inrichting zorgt (mee) voor visueel scherm voor bedrijfsinstallaties 
• inrichting weert (mee) het geluid, het stof, de geur uit bedrijvenzones 
• is functioneel bruikbaar voor bewoners, bedrijfjes of handel en diensten uit de woonkern 
• zorgt voor extra levendigheid in het dorp en voor potentiële klanten voor de winkels en 
horeca in het dorp 
• verhoogt het imago (en de bekendheid) als woonkern 
• zorgt (mee) voor een aantrekkelijke overgang vanuit de woonkern naar het naastliggend 
gebied  




− R4 kan een barrière worden indien volledig afgeschermd, weinig oversteken, … 
− Bij verdere uitbouw bedrijventerreinen en infrastructuren steeds meer een ingesloten en 
omsloten karakter 
− Vermindering van de socio-economische basis voor basisschool en handelsvoorzieningen 
6.1.2. Specifieke aandachtspunten voor de leefbaarheid per wijk/dorpskern 
Aanvullend aan voornoemde sterkte, zwakten, kansen en bedreigingen die voor alle kernen in 
meerdere of mindere mate van tel zijn, zijn er enkele specifieke aandachtspunten. 
 
Specifiek aandachtspunt voor Desteldonk is: 
− blijvende duidelijkheid van alle overheden over de leefbare toekomst van de woonkern. 
 
Specifieke aandachtspunten voor Sint-Kruis-Winkel zijn: 
− verdwijnende sportvoorzieningen; 
− afwegen hoe sterk het draagvlak van het dorp kan vergroot worden: bijkomend voorzien van 
woongelegenheden, bij voorkeur langsheen de dorpsstraat (ten oosten van het centrum). 
 
Specifieke aandachtspunten voor Kerkbrugge/Langerbrugge zijn:  
− behoedzame aansnijding woongebied in samenhang met uitbouw bufferzone ten noord-
oosten van het dorp; 
− speelvoorzieningen voor kinderen. 
 
Specifieke aandachtspunten voor Doornzele zijn:  
− behoedzame aansnijding woongebied in samenhang met uitbouw bufferzone ten zuiden van 
het dorp; 
− benutten ruimtelijke kwaliteit van Doornzeledries 
− ontsluiting Zuid-Ledeplein vanuit Doornzele. 





Specifieke aandachtspunten voor Rieme zijn:  
− speelvoorzieningen voor kinderen; 
− duidelijkheid over Callemansputte. 
 
Aandachtspunten voor Klein Rusland zijn: 
− beperkte bijkomende (sociale) woongelegenheid en opwaardering van het bestaande 
patrimonium; 
− versterking van de sociale infrastructuur: sociale voorzieningen, buurtcontactpunt, 
kinderopvang, speelterrein; 
− busverbinding tot in de wijk; 
− veiliger fietsverbinding met Zelzate. 
6.1.3. Actuele situatie van de landbouw in de kanaalzone 
De landbouwstudie uitgevoerd door VLM (april 2004) schetst de huidige situatie en de gevolgen 
van de havenontwikkeling voor de land- en tuinbouw in de kanaalzone. Ze geeft ook aan welke 
de mogelijkheden en de vraag zijn naar vervanging van landbouwgronden.  
 
In het studiegebied van de kanaalzone zijn in de economische gebieden en de koppelings-
gebieden 172 landbouwbedrijven actief, die er samen 1.170 ha in grondgebruik hebben. Deze 
bedrijven zijn vergelijkbaar met het gemiddelde in Oost-Vlaanderen. De land- en tuinbouw in de 
kanaalzone blijkt niet in achteruitgang te zijn; wel scoren de bedrijven in koppelingsgebieden 
gemiddeld beter dan deze in economische gebieden. De toekomstperspectieven van de 
bedrijven zijn onderzocht. Daaruit blijkt dat : 
− grond een belangrijke productiefactor is en blijft;  
− in totaal 89 bedrijven lange termijn blijvers zijn, die hun landbouwactiviteiten op de huidige of 
op andere gronden willen voortzetten. Zij gebruiken 244 ha in economische gebieden en 
287 ha in koppelingsgebieden; 
− in totaal 40 andere bedrijven alleen een neveninkomen genereren. Zij gebruiken 32 ha in 
economische gebieden en 70 ha in koppelingsgebieden; 
− er in totaal ten opzichte van het gewestplan 2001 vanuit de economische gebieden een 
vraag is naar 230 ha landbouwgronden die via de grondenbank ter beschikking zouden 
moeten komen voor lange termijn blijvers. Deze kunnen zowel in de koppelingsgebieden als 
buiten de kanaalzone worden gevonden; voor dit laatste (nog te zoeken gronden buiten de 
kanaalzone) betreft het 126 ha. Mogelijk kan deze oppervlakte nog dalen afhankelijk van de 
prijzen die bedrijven uiteindelijk voor hun grond zullen kunnen krijgen. 
 
Met de goedkeuring van het afbakenings-R.U.P. zijn in enkele koppelingsgebieden grotere 
oppervlakten als landbouwgebied voor bestaande bedrijven bestemd dan in het ontwerp-R.U.P. 
ten tijde van het uitgevoerde onderzoek het geval was. Ook hierdoor is de vraag naar uit te 
ruilen gronden en nog buiten de kanaalzone te zoeken gronden verminderd. In het afbakenings-
R.U.P. zijn voor drie van de elf in de landbouwstudie onderzochte koppelingsgebieden nieuwe 
agrarische bestemmingen ten opzichte van het gewestplan ingevoerd (voor drie 
koppelingsgebieden zowel herbestemmingen van agrarische gebieden naar andere 
bestemmingen als omgekeerd). Per saldo zijn er daardoor volgende vastbestemde agrarische 
gebieden bijgekomen (cfr. toelichtingsnota R.U.P.) : 145,2 ha in Rieme-zuid en Doornzele-
noord, 0,3 ha in Desteldonk-zuid en per saldo 3,1 ha in Sint-Kruis-Winkel-zuid; in Desteldonk-
noord is er per saldo 3,5 ha agrarische bestemming verdwenen. In totaal heeft het afbakenings-
R.U.P. in deze zes gebieden 145,1 ha bijkomend agrarisch gebied bestemd. Daardoor kunnen 
OMGEVING    -    7/05/2007    -    R518-85.doc 
 
54 
de conclusies van de landbouwstudie in die zin aangepast worden dat de vraag naar 
landbouwgrond met 145 ha is gedaald. Er dient dus nog ca. 85 ha landbouwgrond gezocht en 
bestemd om aan de lange termijn blijvers en aan de bedrijven met neveninkomen een oplossing 
te bieden. 
6.2. Actuele milieukwaliteit 
De aandacht in dit hoofdstuk gaat in het bijzonder uit naar de milieukwaliteit in de dorpen en 
woonwijken in de Gentse kanaalzone: Klein-Rusland (Zelzate), Rieme, Doornzele, Kerk- en 
Langerbrugge (Evergem), St-Kruis-Winkel en Desteldonk (Gent). Het is immers de bedoeling de 
leefbaarheid en dus ook de milieukwaliteit in deze kernen op zijn minst te behouden en waar 
nodig en mogelijk op termijn te verbeteren.  
Daarbij is de focus gelegd op de milieu-aspecten die lokale verstoringen in zich kunnen dragen 
(geluid, geur, stof), op bodem- en waterkwaliteit en op externe veiligheid. Van de actuele 
milieukwaliteiten voor algemeen aanwezige aspecten (zoals luchtkwaliteit) wordt vooraf kort 
ingezoomd op het aspect fijn stof.  
Fijn stof in de 'hot spot kanaalzone'  
Stofdeeltjes worden ingedeeld volgens grootte. Naargelang de grootte spreekt men van PM10 
en PM2,5 stof, waarbij deze laatste nog kleiner en vermoedelijk schadelijker is dan PM10. Toch 
blijft PM10 een gevaar vormen voor de gezondheid.  
De daggrenswaarde van PM10 voor de bescherming van de gezondheid van de mens werd in 
2004 in 24 van de 29 Vlaamse meetstations meer dan 35 keer overschreden, onder andere in 
Evergem, St-Kruis-Winkel en Zelzate; dit gebeurde in deze meetstations ook in 2005. Toch 
bleven de metingen zowel in 2004 als in 2005 onder de jaargrenswaarden.  
Voor PM2,5 zijn er momenteel nog geen Vlaamse of Europese grenswaarden. De hoogste 
jaargemiddelde concentratie (op basis van halfuurswaarden) in gans Vlaanderen werd in 2004 
wel gemeten in Evergem, namelijk 18 g/m³, doch deze waarde wijkt niet zoveel af van de 
andere meetposten in Vlaanderen 
In opdracht van de Vlaamse overheid werd ondermeer voor de “hot spot” Gentse kanaalzone 
een studie uitgevoerd om de oorzaak van de overschrijdingen van PM10 stof te achterhalen en 
geschikte emissiereductiemaatregelen voor te stellen en door te rekenen.   
6.2.1. Milieu-aspecten die lokale verstoringen kunnen veroorzaken 
Onderstaande paragrafen bevatten de belangrijkste conclusies uit onderzoeken en metingen 
voor elk van deze milieu-aspecten. 
Geluid 
De Vlaamse overheid beschikt over geen enkel permanent meetpunt voor geluid in heel de 
kanaalzone. In het voorjaar van 2004 werd een geluidsonderzoek uitgevoerd door het 
Provinciaal Centrum voor Milieu-onderzoek in samenwerking met AMINAL Afdeling Milieu-
Inspectie in St-Kruis-Winkel - Mendonk. Dit onderzoek toont aan dat het akoestisch klimaat in 
de omgeving van St-Kruis-Winkel – Mendonk redelijk goed is. Het geluidsklimaat wordt wel 
sterk beïnvloed door de windrichting (+10dB(A) indien de wind uit het zeehavengebied komt).  
 




Daarnaast werden in 2005 door de Administratie Wegen en Verkeer (AWV) ook 
geluidsmetingen uitgevoerd langs de R4-west om de geluidshinder van het weg- en treinverkeer 
in beeld te brengen. Nabij diverse woningen in Riemesteenweg en de Vogelwijk was de 
bijdrage op het geluidsniveau van het verkeer op de R4 hoog maar bedroeg ze nergens meer 
dan 65 dB(A) als equivalent geluidsniveau gemeten; deze plek komt dus niet prioritair in 
aanmerking voor de plaatsing van geluidsschermen.  
 
Nadien werden er door AWV ook geluidsmetingen uitgevoerd langs de R4-west ter hoogte van 
Drogenbroodstraat, Elslo, Langerbruggestraat en Evergem-centrum met de bedoeling de 
bijdrage in de geluidsniveaus te meten van zowel de spoorlijn 55 als de R4-west en na te gaan 
waar geluidsbuffering noodzakelijk is. Uit deze metingen werd geconcludeerd dat buffering van 
Evergem-centrum voor het wegverkeerslawaai noodzakelijk is. Verder bleek dat ook 
buffering van de spoorlijn 55 noodzakelijk is.  
Geur 
Met betrekking tot de geurhinder in Mendonk, Desteldonk en Oostakker is in 2003 een 
onderzoek uitgevoerd in opdracht van de stad Gent. Zowel op basis van snuffelmetingen als op 
basis van geurdagboeken werden enkele geurbronnen geïdentificeerd. Een vervolgonderzoek 
is uitgevoerd in opdracht van Afdeling Milieu-inspectie. Dit resulteerde in enkele aanmaningen 
voor de betrokken bedrijven. 
 
Een gelijkaardig geuronderzoek werd in 2004 uitgevoerd door de stad Gent voor de zone 
Wondelgem-Muide-Meulestede. Ook hier werden de geurbronnen in kaart gebracht. Via de 
huidige vergunningverlening wordt waar nodig aangestuurd op bronmaatregelen.  
 
Ook een aantal bedrijven aan de kop van Rieme voeren geuronderzoeken uit. In deze 
geuronderzoeken worden ondermeer de geurcontouren in beeld gebracht en wordt onderzoek 
uitgevoerd naar de best beschikbare technieken van het bedrijf om de geurhinder aan te 
pakken.  
Grof stof 
Stofhinder wordt in hoofdzaak veroorzaakt door stofneerslag (grof stof), dit in tegenstelling tot 
fijn stof dat voornamelijk effect heeft op de gezondheid. Regelmatig worden er stofklachten 
gemeld. De meeste van deze klachten worden individueel, per bedrijf, aangepakt.  
 
De stad Gent meet sinds 1988 de stofneerslag op een aantal punten in de Gentse kanaalzone. 
De laatste jaren werd de norm voor stofneerslag niet meer overschreden. Omdat er niettemin 
nog steeds stofklachten geuit worden, wordt onderzocht of er een correlatie bestaat tussen 
stofhinder en stofimmissie. In afwachting van de resultaten van dit onderzoek wordt de grof stof-
monitoring in de Gentse kanaalzone verder gezet.  
Relatie tussen hinder en leefbaarheid 
Het regelmatig overleg met de bevoorrechte getuigen van de bewonersgroepen, de klachten die 
worden geformuleerd bij het milieuklachtenmeldpunt en de informatie- en bewonersgroep-
vergaderingen die op regelmatige basis worden georganiseerd, geven een indicatie van de 
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hinder en daarmee gepaard gaande leefbaarheid in de dorpen en wijk van de Gentse 
kanaalzone.  
 
Zo wordt het milieuklachtenmeldpunt Gentse kanaalzone maandelijks 30 tot 50 maal opgebeld 
en dit zowel tijdens als buiten de kantooruren. De meeste klachten hebben betrekking op geur. 
Er zijn ook regelmatig geluidsklachten en een kleiner percentage klachten heeft betrekking op 
stofhinder, trillingshinder en recentelijk ook op slagschaduw van windmolens. Het aantal 
geregistreerde klachten ligt lager dan het aantal oproepen naar het meldpunt. Enkel klachten 
met betrekking tot de haven- en industriële activiteiten worden immers geregistreerd.  
 
Daarnaast werd door de stad Gent in de loop van 2005 een enquête uitgevoerd bij een 
representatief aantal inwoners van de stad Gent. Hierin werd de subjectieve beleving van de 
leefbaarheid in de eigen buurt bevraagd. De vragenlijst bevatte ook een uitgebreid luik met 
vragen over hinder. Van de geluids-, geur-, licht- en stofhinder werden telkens het voorkomen, 
de evolutie in de voorbije periode en de belangrijkste hinderbronnen bevraagd.  
 
Uit de enquête bleek dat hoe kleiner de leefbaarheidsscore van de respondent is, hoe 
meer hinder men ondervindt. Deze correlatie is het sterkst voor geurhinder, en eerder zwak 
voor lichthinder. Algemeen geldt ook: hoe meer verkeer in de omgeving, hoe meer hinder men 
ondervindt. 
6.2.2. Kwaliteit van de bodem en het water 
Bodem 
In het onderzoek naar de economische positionering van de Kanaalzone Gent-Terneuzen (WVI/ 
Technum, 2000) werd een inventaris gemaakt van de verontreinigde gronden, de potentieel 
verontreinigde gronden en niet-verontreinigde gronden (zie ook bijlage D).  
Daaruit blijkt dat in 2000 vier sites prioriteit 1 voor sanering hebben (in Kluizendokcomplex 
(ondertussen gesaneerd), aan beide zijden van het kanaal ter hoogte van Mercatordok en 
rondom Lourdeshoek en twee sites prioriteit 3 (Kuhlmannkaai-noord en een deeltje aan R4 ter 
hoogte van Sint-Kruis-Winkel). Een twintigtal andere sites in het zeehavengebied zijn 
opgenomen in het register van verontreinigde gronden en een zestal sites worden als potentieel 
verontreinigd beschouwd.  
 
In het kader van het autonoom worden van het Havenbedrijf dienden percelen, waaronder ook 
risicogronden, overgedragen te worden van de stad Gent naar het Havenbedrijf. Al deze 
risicogronden zijn eerst door de stad Gent onderzocht. Voor inrichtingen onderworpen aan een 
periodieke onderzoeksplicht zijn daarbij de conclusies van een periodiek bodemonderzoek 
afgewacht. 
Grondwater 
In het noorden van de kanaalzone wordt vaak het Ledo-Paniseliaan aangeboord. Hier zijn er 
problemen met overbemaling. Dit is ook, maar weliswaar minder, het geval met het Ieperiaan in 
het zuiden. In het Kwartair zijn er dan weer op heel wat plaatsen problemen met betrekking tot 
de kwaliteit (hard en ijzerrijk water, verontreiniging, verzilting, …). 
 




De grondwaterstudies van de stad Gent geven de ruimtelijke spreiding weer van de jaarlijks 
onttrokken volumes (op basis van de vergunningen) in het studiegebied en de ruime omgeving 
ervan, voor elk van de drie watervoerende lagen.  
 
Voor elk van de aquifers geldt dat de verdeling van de debieten over de verschillende 
winningen zeer ongelijkmatig is; een beperkt aantal zeer grote winningen is verantwoordelijk 
voor het merendeel van de opgepompte debieten.  
Oppervlaktewater 
De belangrijkste oppervlaktewateren in het gebied zijn het kanaal Gent-Terneuzen en haar 
dokken, de Moervaart, de Avrijevaart, het Molenvaardeken, de Nieuwe Kale en de 
Burggravenstroom.  
 
In de Gentse kanaalzone zijn er geen problemen van wateroverlast vastgesteld; er zijn geen 
recent overstroomde gebieden binnen het plangebied. Evenwel geeft het hoge peil in het kanaal 
aanleiding tot hoge waterpeilen in de Moervaart (die hier in uitmondt), de Zuidlede en het 
Kanaal van Stekene waardoor het verpompen van zijwaterlopen bemoeilijkt wordt en kan leiden 
tot lokale wateroverlast. 
 
In uitvoering van het decreet integraal waterbeleid worden er momenteel deelbekken-
beheerplannen opgemaakt. Deze deelbekken-beheerplannen hebben betrekking op het lokale 
watersysteem (waterlopen 2de en 3de categorie, polderwaterlopen). Hiervoor werken onder 
coördinatie van de Provincie Oost-Vlaanderen de Vlaamse overheid, de gemeenten, de polders 
en wateringen en andere partners (o.a. VMW, Havenbedrijf) nauw samen. In de Gentse 
kanaalzone gaat het om de deelbekkens Burggravenstroom en Moervaart. Momenteel 
bevinden de deelbekkenbeheerplannen zich in ontwerpfase. Voor ieder deelbekken of cluster 
van deelbekkens zijn recent waterschappen opgericht. 
 
De deelbekkenbeheerplannen zijn gestructureerd volgens “7 sporen“ : het maximale gebruik 
van hemelwater, de sanering van afvalwater in het buitengebied, de bewaking en verbetering 
van de kwaliteit van riolerings- en waterzuiveringsinfrastructuur, de beperking van het gebruik 
van schadelijke producten, diffuse verontreiniging, erosie en het transport van sediment naar de 
waterloop, het kwantitatief, kwalitatief en ecologisch duurzaam beheer van waterlopen en 
duurzaam watergebruik. Ze worden afgestemd op de bekkenbeheerplannen.  
 
Voor de Gentse kanaalzone gaat het om het bekken van de Gentse kanalen. In deze plannen 
komen de onbevaarbare waterlopen van 1ste categorie en de bevaarbare waterlopen aan bod. 
Het actie- en maatregelenprogramma voor dit bekkenbeheerplan is momenteel in wording. Het 
bekkenbeheerplan werkt rond 5 krachtlijnen waarvoor streefbeelden, operationele 
doelstellingen en acties worden uitgewerkt. 
− Krachtlijn 1: terugdringen van risico’s die de veiligheid aantasten, het voorkomen en 
herstellen en waar mogelijk het ongedaan maken van het watertekort; 
− Krachtlijn 2: water voor de mens: scheepvaart, watervoorziening, industrie en landbouw, 
onroerend erfgoed en recreatie; 
− Krachtlijn 3: de kwaliteit van het water verder verbeteren (oppervlaktewater, grondwater, 
waterbodem, natuur-ecologie) 
− Krachtlijn 4: duurzaam omgaan met water; 
− Krachtlijn 5: het voeren van een geïntegreerd beleid. 
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6.2.3. Externe veiligheidsrisico’s 
In het RVR, opgemaakt voor het ontwerp van strategisch plan, werden zowel de externe 
mensrisico’s, de milieurisico’s en de transportrisico’s verbonden aan de verdere ontwikkeling 
van de Gentse kanaalzone in beeld gebracht.  
 
Voor wat betreft de externe mensrisico’s werd een risicozonering doorgevoerd voor het geheel 
van de zeehaventerreinen. Deze risicozonering werd gebruikt voor de toetsing van de 
mensrisico’s van de bestaande Seveso-bedrijven. Aangevuld met de kwantitatieve risico-
analyse uit de veiligheidsrapporten bleek dat er slechts met één bedrijf een probleem was. Dit 
probleem is inmiddels aangepakt.  
 
Naast een risicozonering werd er ook een veiligheidszonering uitgevoerd die vanuit 
veiligheidsoogpunt aangeeft binnen welke contouren zich geen nieuwe woonbestemmingen of 
kwetsbare locaties (scholen, ziekenhuizen, rust- en verzorgingstehuizen) mogen ontwikkelen. 
 
Recent werden nieuwe risicocriteria voor Seveso-inrichtingen, en de wijze van gebruik ervan, 
door de Vlaamse minister bevoegd voor leefmilieu bekrachtigd. 
 
Voor transport zijn er geen risicocriteria opgesteld voor Vlaanderen. 
6.2.4. Relatie tussen milieu en gezondheid 
In 2002 is een grootschalig gezondheidsonderzoek gestart naar de mogelijke verbanden tussen 
milieuvervuiling en de gezondheid van de bevolking. Dit onderzoek wordt uitgevoerd door het 
steunpunt Milieu en Gezondheid in opdracht van de Vlaamse overheid. Van 2002 tot 2005 
werden, verspreid over acht onderzoeksgebieden reeds drie leeftijdsgroepen onderzocht: 
pasgeborenen, adolescenten (14-15 jarigen) en volwassenen (50-65 jaar). Samen met het 
Antwerpse havengebied vormt de Gentse kanaalzone één van de 8 aandachtsgebieden.  
 
Het onderzoek gebeurt door biomonitoring wat letterlijk neerkomt op het meten van de 
vervuiling in de mens aan de hand van bijvoorbeeld urine- en bloedstalen. Bij de pasgeborenen 
gaat de aandacht vooral uit naar de effecten van micropolluenten op de groei, ontwikkeling en 
de ontwikkeling van astmatische en allergische problemen. Bij de adolescenten gaat de 
aandacht vooral naar de acute blootstelling aan polluenten en de effecten op de ontwikkeling. 
Bij de volwassenen wordt gepeild naar de mogelijke effecten van de opstapeling van polluenten 
op de ontwikkeling van kanker en astma- en allergieproblemen.  
 
De resultaten van de biomonitoring bij de drie groepen zijn beschikbaar.  
De havengebieden van Gent en Antwerpen vertoonden, indien samen beschouwd, geen 
verhoogde gemiddelde waarden ten opzichte van de referentiewaarden.  
De gemiddelde gehalten aan vervuilende stoffen in navelstrengbloedstalen van deelnemers uit 
de havengebieden vertoonden een gelijkenis met de gemiddelde gehalten van de stalen van 
deelnemers uit de nabije stedelijke agglomeraties. 
 
Voor wat de gezondheidseffectmerkers (astmadiagnose, astmaklachten, allergie voor dieren) 
betreft werd er voor de havens geen significant verschil vastgesteld met het referentie-
gemiddelde. 
 
Een oorzakelijk verband tussen blootstelling aan vervuilende stoffen en gezondheidseffecten 
kan niet alleen op basis van bevolkingsonderzoeken aangetoond worden. Er werden wel 




verbanden vastgesteld tussen blootstellingsmerkers en gezondheidsmetingen voor alle 
gebieden samen (bijv. bij hogere loodgehalten kwam astma en hooikoorts meer voor). 
6.3. Aanwezige natuurwaarden 
De uitgevoerde studie ‘opmaak van een inventaris van de natuurwaarden in de Gentse 
kanaalzone ter voorbereiding van de afbakening van de ecologische infrastructuur’ (Universiteit 
Antwerpen en Natuurpunt, 2006) biedt een grondig overzicht van de natuurwaarden binnen de 
Gentse zeehaven en leidt daaruit concrete natuurbehouddoelstellingen (term die studie zelt 
hanteert) af. Vervolgens worden de mogelijkheden en randvoorwaarden onderzocht om deze 
doelstellingen ruimtelijk te vertalen, enerzijds in het havengebied zelf, anderzijds in enkele 
gebieden buiten het zeehavengebied, met name in de Kalevallei en de Moervaart. Op deze 
manier draagt de studie de nodige bouwstenen aan die nodig zijn om in dit strategisch 
planningsproces op een gedegen en wetenschappelijk onderbouwde manier, in afweging met 
andere ruimtelijke noden, en in overleg met alle betrokken actoren te kunnen komen tot de 
aanduiding van robuuste natuurhabitats nabij het zeehavengebied en tot principes voor een 
concreet afbakeningsvoorstel van een ecologische infrastructuur in het zeehavengebied zelf.  
Het gebied dat bekeken werd, is het havengebied zoals afgebakend in het ontwerp gewestelijk 
R.U.P. voor de afbakening van het Gentse zeehavengebied, uitgebreid met voornoemde 
potentiële gebieden er buiten.  
 
Om alle relevante informatie over de natuurwaarden te verzamelen, maakt het onderzoek 
gebruik van alle beschikbare gepubliceerde en niet-gepubliceerde gegevens met betrekking tot 
het voorkomen van vogel- en plantensoorten9 en habitats in en rond het havengebied. De 
aanwezige vegetatietypes evenals de bestaande kleine landschapselementen zijn in kaart 
gebracht door middel van een gerichte inventarisatie in 2003. Al deze inventarisatiegegevens 
zijn ingevoerd in een databank.   
Op basis van deze databestanden heeft de Universiteit van Antwerpen een kwantitatieve en 
kwalitatieve modelmatige analyse uitgevoerd waaruit is afgeleid voor welke soorten de Gentse 
haven van regionaal, Vlaams en/of zelfs internationaal belang is, wat hun huidige status en 
trend is in het studiegebied en welke habitats en deelgebieden een bijdrage kunnen leveren aan 
hun instandhouding of herstel. Deze resultaten zijn vervolgens op basis van de meest relevante 
literatuur-referenties verder vertaald in concrete oppervlaktedoelstellingen per habitat die nodig 
zijn om de populaties van de beleidsrelevante soorten in het studiegebied in stand te houden. 
Tot slot zijn in het onderzoek drie mogelijke scenario’s ontwikkeld voor de ruimtelijke vertaling 
van deze doelstellingen. 
Natuurbehouddoelstellingen  
De kwantitatieve en kwalitatieve analyse van de avifaunistische en botanische gegevens 
(vogels en planten) resulteert in de volgende concrete natuurbehouddoelstellingen, waarin 




   Voor deze studie werd uitsluitend beroep gedaan op gegevens rond avifauna en flora. Over deze twee groepen zijn 
zodanig veel gegevens van het gebied voorhanden, dat ze voldoende grond bieden om gebiedsdekkende uitspraken te 
doen over de natuurwaarde en –potentie van de verschillende deelgebieden. Voorts omvatten deze twee groepen de 
voor het gebied meest beleidsrelevante soorten en bieden ze voldoende garanties dat de volledige range aan habitats 
en biotopen – ook voor andere zoogdieren, amfibieën en insecten – voldoende in beeld wordt gebracht. 




TOTALE VEREISTE OPPERVLAKTE 205,14 ha 
 
De natuurbehouddoelstellingen zijn dus opgebouwd uit enerzijds een luik avifauna en 
anderzijds een luik verboden te wijzigen vegetatie. De natuurbehouddoelstellingen bepaald voor 
avifauna, dit zijn de natuurwaarden van Europees belang, zijn bepaald op 189 ha biotoop. 
Gezien de invulling die ecologische infrastructuur krijgt in de dienstorder LIN 2002/11 en gelet 
op de vraag naar een maximale rechtszekerheid is het aan te bevelen ‘Europese 
natuurwaarden’ enkel in kerngebieden realiseren die geen onderdeel uitmaken van de 
ecologische infrastructuur. De natuurdoelstellingen die uitsluitend een gevolg zijn van de 
Vlaamse regelgeving (nl. verboden te wijzigen vegetaties, dit is ca. 16 ha) kunnen wel een 
plaats krijgen in het concept ecologische infrastructuur. Bij gevolg is de functie van de 
ecologische infrastructuur beperkt tot: 
− het leveren van een indirecte ondersteunende bijdrage tot de natuurbehouddoelstellingen 
zoals bepaald in de studie;  
− het leveren van een bijdrage tot de duurzame instandhouding en bescherming van soorten 
van de bijlage III van het natuurdecreet; en 
− het leveren van een bijdrage voor het behoud van op de op Vlaams niveau belangrijke 
soorten en havenspecifieke soorten.  
Van 189 ha biotoop dient er 16 ha kaal zandig terrein te worden voorzien. Dit habitattype dient 
te worden ontwikkeld in functie van typische havenspecifieke soorten waaronder 
zwartkopmeeuw, kluut en kleine plevier. Dit habitattype wordt bijgevolg best gerealiseerd in een 
natuurkerngebied binnen de contouren van het zeehavengebied. 
Bossen 
Een aparte problematiek betreft de bossen van voor 1990 in de Gentse kanaalzone, in het 
bijzonder deze waarvoor geen goedgekeurd bosbeheerplan voor voorhanden is. Dergelijke 
bossen vallen onder de compensatieplicht van het bosdecreet, ook wanneer zij in bebouwbare 
zones van woonkernen of bedrijventerreinen zijn gelegen, hetgeen voor een zestal hectaren in 
de kanaalzone het geval is. Sommige van deze bossen in bestemde bedrijventerreinen of 
zones voor infrastructuren bevinden zich op plaatsen waar zij waarschijnlijk als onderdeel van 
het ecologisch netwerk en de ecologische infrastructuur (stapstenen, verbindingen) en als 
buffers ook in de toekomst kunnen behouden blijven en het zinvol is dit te doen. Ongeveer de 
helft ervan echter is geïsoleerd gelegen en/of bemoeilijkt een optimaal en zuinig ruimtegebruik 
van de economische zones; een vervangende compensatie op plaatsen die de gewenste 
natuur- en bosstructuur ondersteunt is dan gewenst. Gelet op het kwalitatieve en gemengde 
karakter van de bestaande bossen geldt een compensatiefactor twee en dient ca. 6 ha 
compenserend bos te worden aangeplant. 
ondiep, matig voedselrijk open water met voldoende oevervegetatie 
(voor Blauwborst, Kluut, Geoorde Fuut) 
72 ha 
Rietland (voor Bruine Kiekendief, Blauwborst) 24,34 ha 
Poldergebied (extensief gebruikt landbouwgebied) (voor Bruine 
Kiekendief) 
80-100 ha 
zandig kaal terrein, moeras (voor Kluut, Kleine Plevier, meeuwen-
kolonies) 
16 ha 
Grote zeggenvegetatie 1,8 ha 
Weinig of niet vervuilde beken, vijvers, rivieren (voor IJsvogel, 
Oeverzwaluw) 
ca. 4,65 km oevers 
(ca. 1 ha) 





De overzichtskaart met aanduiding van alle bossen binnen het zeehavengebied die onder de 
compensatieplicht volgens het Bosdecreet vallen die de bevoegde administratie heeft 
opgemaakt schept terzake een volledige rechtszekerheid naar de bedrijven toe. Deze kaart is 
opgenomen in bijlage D.  
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Dit deel bevat keuzen en opties die voor de lokale partners in de Gentse kanaalzone van kracht 
zijn tot ze bij consensus en met een doorwegende verantwoording zouden worden aangepast of 
verfijnd om toekomstige situaties en mogelijkheden en thans onvoorziene ontwikkelingen 
kwaliteitsvol te beantwoorden. 
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7. Geïntegreerde en duurzame ontwikkeling van 
de Gentse kanaalzone 
De doorlopen ROM-project en SRN-planningsprocessen hebben volgende visie voor de verdere 
ontwikkeling van de Gentse kanaalzone uitgekristalliseerd. 
7.1. Tastbare kwaliteitsverhoging staat centraal 
Centraal element voor de gewenste ontwikkeling van de Gentse kanaalzone is dat in het 
gebied een stevige kwaliteitsimpuls nodig is. Deze moet leiden tot een tastbare 
kwaliteitsverhoging in de kanaalzone die alle daar aanwezige functies ten goede komt. 
Daarmee worden de bestaansvoorwaarden voor de stedelijke functie, de havenfunctie en de 
bedrijvenfunctie, die in de kanaalzone thans en ook in de toekomst samen gaan, verbeterd. 
Dit centrale visie-element heeft doorheen het proces van het ROM-project steeds voorop 
gestaan. In het in 1996 afgeronde “Concept-streefbeeld voor de Gentse kanaalzone” en in het 
voorstel van strategisch plan “Wel-varende kanaalzone” uit 2002 heeft de stuurgroep in 
aansluiting op dit centrale element ‘kwaliteitsverhoging voor alle aanwezige functies’ een set 
kernbeslissingen geformuleerd. De essentie van die kernbeslissingen is doorheen dit deel en 
volgende delen verweven. 
 
De kwaliteitsimpuls in de kanaalzone moet uiteindelijk resulteren in een duurzame 
ontwikkeling. Dit betekent dat de kwaliteiten in het gebied zodanig zijn of worden dat de 
ontwikkeling van het gebied voorziet in de behoefte van de huidige generatie zonder daarmee 
voor de toekomstige generaties de mogelijkheid in gevaar te brengen om ook in hun behoefte te 
voorzien. Dit uit zich in vijf uitgangspunten die zowel op vlak van economie, ruimtelijke ordening 
als milieu voorop staan : 
- niet-afwenteling van lasten; 
- efficiënt gebruik van natuurlijke en andere middelen; 
- permanente toepassing van het voorzorgsprincipe; 
- altijd en overal nastreven van kwaliteit; 
- steeds rekening houden met de draagkracht van ruimten, organisaties en gemeenschappen, 
van het milieu (o.m. door gebruik van de best beschikbare technieken). 
Verder wordt gestreefd naar een bescherming van mens en milieu tegen verontreiniging en 
onttrekking van grondstoffen, zowel voor de huidige als de toekomstige generaties. 
Participatie en zoeken naar draagvlakken zijn eveneens een onderdeel van duurzame 
ontwikkeling. 
 
Voor de bedrijven- en havenfuncties in de kanaalzone staan tastbare kwaliteitsverhogingen 
voorop met o.m. effectief parkmanagement, synergetische uitbouw van bedrijventerreinen, 
aantrekkelijker werkomgevingen, vermindering van verkeerscongestie door aangepaste 
infrastructuren en verbetering van modal split.  
 
Een belangrijk onderdeel van de beoogde kwaliteiten betreft de milieukwaliteit. Ook hier wordt 
verbetering waar nodig nagestreefd. De wettelijk vastgelegde normen zijn steeds een 
minimumniveau dat hoe dan ook dient gehaald. Op plaatsen waar is vastgesteld dat het huidig 
niveau van milieubelasting boven die wettelijke norm zit, wordt een verdere stijging van 
milieubelasting en milieuhinder in elk geval vermeden en wordt in een overzienbare 
overgangsperiode, uiterlijk op de middellange termijn, de milieubelasting teuggedrongen tot de 
norm.  




Voor algemene milieuaspecten zoals luchtkwaliteit zullen de kwaliteiteisen in de toekomst meer 
dan waarschijnlijk verder toenemen om aan de internationale verplichtingen te kunnen voldoen, 
met alsmaar strengere Vlaamse, Europese en doorvertaalde internationale regelgeving tot 
gevolg. In uitvoering van het Vlaamse en federale beleid zal deze strengere regelgeving ook in 
de Gentse kanaalzone worden toegepast. Het globale niveau van de milieubelasting in de 
gehele kanaalzone zal hierdoor meer dan waarschijnlijk dalen  
Voor milieuaspecten die lokale verstoringen te weeg kunnen brengen, streven de SRN-partners 
op actieve en samenwerkende wijze een kwaliteitsverhoging na. Ook hier zijn de wettelijke 
normen het uitgangspunt, de basismilieukwaliteit die overal gegarandeerd moet zijn, ook al 
kan deze lager zijn dan de gemiddelde kwaliteit die in Vlaanderen wordt gehaald. De 
inspanningen richten zich hier op verbetering van de gecumuleerde milieuverstoringen en het 
wegwerken van specifieke situaties die niet door de wettelijke normen zijn gevat (bijv. 
pieklawaai, geurhinder, …), en dit prioritair voor geluid en daarnaast voor stof en geur .  
 
Als onderdeel van de beoogde kwaliteitsverhoging staan de zorgplicht en het integratiebeginsel 
uit het natuurbehouddecreet ook in de kanaalzone voorop. De zorgplicht stelt dat iedereen die 
handelingen verricht waarbij de natuur in de onmiddellijke omgeving kan worden vernietigd of 
geschaad, verplicht is maatregelen te nemen om deze schade te voorkomen, te beperken of te 
herstellen. Het integratiebeginsel stelt dat de overheid verplicht is eventueel bijzondere 
voorwaarden op te leggen of de vergunning te weigeren zodat geen vermijdbare schade aan de 
natuur kan ontstaan. 
 
Het kwaliteitsbeginsel stelt een stevige uitdaging aan het bestuurlijke vermogen van de regio, 
daar zich in de toekomst ongetwijfeld ontwikkelingen zullen voordoen die tegen het beginsel in 
gaan. Het Subregionaal Netwerk (SRN) als afstemmings- en coördinatieplatform, het 
grondbeleid en een praktisch hanteerbaar instrument hinderzonering zijn pijlers waarop het 
toekomstige bestuur kan steunen. 
7.2. Duurzame ontwikkeling door sterkere integratie van de 
verschillende beleidsterreinen 
In de kanaalzone wordt duurzame ontwikkeling gerealiseerd, niet alleen binnen de afzonderlijke 
beleidsterreinen, maar vooral – en daar zit de grote winst – in een verdere en sterkere integratie 
van de verschillende beleidsterreinen. 
Voor de economische uitbouw van de kanaalzone betekent dit dat zoveel als mogelijk gestreefd 
wordt naar loskoppeling van economische ontwikkeling en milieudruk, zodat economische groei 
in verhouding met een kleinere toename en bij voorkeur met een status-quo of met een afname 
van de milieudruk gepaard gaat. Dit vereist dat bedrijven hun productieprocessen steeds 
opnieuw op een zo modern mogelijke leest schoeien. Onder meer het energieverbruik en het 
grondstoffenverbruik per eenheid product wordt hiertoe gereduceerd en het aantal vervoers-
kilometers per product beperkt. Intense samenwerking en het gemeenschappelijk organiseren 
van bedrijfsactiviteiten die zich hiertoe lenen, dragen hiertoe in belangrijke mate bij. Vier 
afwegingselementen voor verduurzaming (eco-efficiëntie-indicatoren, economische context-
gevoeligheidschaal, streefbeeldenset voor nieuwe activiteiten en samenvattende verduur-
zamingsbarometer) zullen op de passende niveaus worden gehanteerd en de vorderingen 
terzake zichtbaar maken.  
Vanuit een ruimtelijke optiek wordt een ordening ingezet die niet alleen beantwoordt aan de 
huidige en kortetermijneisen, maar die ook anticipeert op toekomstige en langetermijnvereisten 
en eisen van ruimtelijke samenhang. Flexibel gebruik van ruimte, rekening houdend met haar 
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draagkracht, is daarmee gewenst. Het principe van niet-afwenteling van lasten wordt met zorg 
ten aanzien van de dorpen toegepast. 
De gewenste ruimtelijke structuur zal de drager moeten zijn waarop de duurzame ontwikkeling 
plaats vindt. 
Inzake mobiliteit wordt verregaand gemikt op het weren van alle vermijdbare verplaatsingen en 
op een doorgedreven multimodaliteit. Hiermee wordt zowel beoogd het verplaatsingssysteem 
beter te organiseren en vlot te houden voor de essentiële verplaatsingen, als de gevolgen van 
het verkeer voor het milieu te verminderen. 
Op het vlak van milieu is een situatie te bereiken waarin milieukwaliteiten niet onherstelbaar 
worden aangetast en het grondstoffengebruik wordt gedoseerd vanuit het besef dat aardse 
voorraden eindig zijn. Aandachtspunten voor een verdere ontwikkeling zijn dan onder meer 
energie-extensivering en het sluiten van stofkringlopen. 
7.3. Een verweven gebied met een dynamische zeehaven en 
goed functionerende bedrijventerreinen met leefbare 
woonkernen tussenin  
Het verweven karakter van de Gentse kanaalzone blijft in de toekomst behouden, maar komt 
kwalitatief op een hoger niveau. Deze inbedding van de zeehaven in haar directe omgeving 
vereist een sterke samenhang in de ontwikkeling van de verschillende onderdelen van het 
gebied. Navolgende principes staan hierbij voorop. 
7.3.1. De kanaalzone: een gebied van blijvend industrieel-economisch belang 
De kanaalzone, samen met het gebied tussen het centrum van Gent en Zwijnaarde, is en blijft 
het belangrijkste concentratiegebied voor industriële en logistieke bedrijvigheid in de Gentse 
regio. In de kanaalzone vormt de havenuitbouw in het zeehavengebied daarvan de kern. 
Daarnaast kunnen regionale bedrijvenactiviteiten zich ontwikkelen volgens de geraamde groei 
uit het ruimtelijk structuurplan Vlaanderen. Voor deze groei zijn adequate voorzieningen in het 
afbakenings-R.U.P. van de zeehaven opgenomen. In de toekomst zal de Gentse kanaalzone in 
grote lijnen daarmee haar huidige functie en haar economische trekkende rol voor het Gentse 
en voor het geheel van Oost-Vlaanderen blijven vervullen. Bedrijven die mee op kwaliteitsvolle 
wijze het economische weefsel in de kanaalzone willen helpen versterken, worden er 
aangetrokken. 
De verdere ontwikkeling van haven- en havengebonden bedrijvenactiviteiten wordt de nodige 
ruimte geboden binnen het bestaande maritiem-industrieel complex. Dit betekent veeleer een 
verdichting van economische activiteiten dan de aansnijding van nieuwe ruimten. De verdichting 
wordt ondersteund door een aangescherpt grondbeleid dat oog heeft voor een duurzaam, 
intensief ruimtegebruik. 
Naast deze verdichting worden nieuwe (haven)bedrijventerreinen vooral op de 
linkerkanaaloever planmatig en gefaseerd in gebruik genomen.  
 
Bewust wordt een scheiding aangebracht tussen bedrijven op basis van hun 
transportbehoeften. ’Natte’ bedrijventerreinen worden expliciet gereserveerd voor 
watergebonden bedrijven. Daardoor wordt efficiënt omgesprongen met de beschikbare 
hoeveelheid van dergelijke terreinen. Deze strategie is één van de onderdelen van een 
grondbeleid dat is ontwikkeld.  
 
De Gentse zeehaven ontwikkelt zich verder tot een haven met volwaardige verbindingen met 
het hinterland en met havens waarmee functionele relaties worden onderhouden. 




7.3.2. Drie - gedifferentieerd - gelijkwaardige functies 
De Gentse kanaalzone is in hoofdorde een gebied waar de economische havenfunctie en de 
bedrijvenfunctie vooropstaan. Dit neemt niet weg dat in delen van de kanaalzone ook de 
stedelijke functie in de vorm van het ruime wonen met bijhorende voorzieningen in de 
kanaaldorpen en -wijken aanwezig is en blijft. Deze drie functies zijn gelijkwaardig binnen het 
geheel van de kanaalzone en moeten elk afzonderlijk als een ruimtelijk systeem kunnen 
functioneren. Dit ‘gelijkwaardigheidsbeginsel’ moet worden gedifferentieerd: elke functie moet 
op de plaatsen waar ze voor de toekomst geselecteerd wordt, en alleen daar, volwaardig 
kunnen functioneren. Bij conflicten die de essentie van het functioneren van het gehele systeem 
van de bedrijvenfunctie en/of de havenfunctie in de kanaalzone aantasten hebben deze twee 
functies voorrang. 
7.3.3. Intensief ruimtegebruik 
De ruimtelijke inrichting van de kanaalzone staat in het teken van een intensief ruimtegebruik. 
Dit geldt zowel voor de woondorpen en -wijk, de bedrijventerreinen als voor de infrastructuren 
en de natuur. 
Aanwezige open ruimten worden behoedzaam, gefaseerd en alleen voor duidelijk aantoonbare 
behoeften aangesneden voor nieuwe bedrijventerreinen; deze behoedzaamheid geldt zowel 
binnen R4 als des te meer buiten R4-oost. Bestaande terreinen die in gebruik zijn voor haven 
en/of industriële functies worden zo ingericht dat het ruimtegebruik ervan beperkt blijft en dat zij 
de vooropgestelde groei maximaal opvangen. Inzake beschikbaarheid van industrieterreinen 
moet een terreindatabank het mogelijk maken direct een overzicht te hebben van sites die aan 
een bepaalde behoefte voldoen en discussies over wel/niet bestaan van aantoonbare 
behoeften te vermijden. Een uiterst belangrijk aspect voor het intensief ruimtegebruik is het 
optimaliseren van de onderlinge ordening van functies, zowel vanuit milieu-optiek als vanuit 
overwegingen van efficiëntie van de bedrijfsvoering van bedrijven. 
Een praktisch en vlot hanteerbaar instrument hinderzonering van zodra dat beschikbaar is 
speelt in die onderlinge ordening een nuttige rol. Met behulp van dit instrument en van het 
uitgiftebeleid van de (publieke) terreinbeheerders worden daartoe geschikte onderdelen van 
bedrijventerreinen toebedeeld aan industriële activiteiten die hun omgeving relatief zwaar 
belasten door geluid, geur, een verhoogd risico op ongevallen. Andere delen zijn juist 
gereserveerd voor bedrijven die hun omgeving niet of nauwelijks belasten. De indelingen zijn zo 
gekozen dat de schaarse milieugebruiksruimte voor meer belastende bedrijvigheid optimaal 
wordt benut, dat bedrijven elkaar onderling niet belemmeren in hun functioneren, dat buffers 
niet onnodig breed moeten zijn en, hetgeen zeker zo belangrijk is, dat kwetsbare functies en 
woongebieden zo min mogelijk negatieve effecten ondervinden van industriële activiteiten. 
Intensief ruimtegebruik heeft ook zijn weerslag op het ruimtebeslag van infrastructuren. Waar 
mogelijk worden infrastructuren gebundeld en nemen zij zo weinig mogelijk ruimte in. Nieuwe 
infrastructuren worden ruimtelijk zo ingepast dat zij zo weinig mogelijk en zeker geen 
vermijdbare beperkingen opleggen aan het gewenste gebruik van de naastgelegen gronden. 
Een bijzonder aspect betreft de baggerspecieverwerking ten behoeve van de waterinfra-
structuur waar mechanische droging en verwerking gecombineerd met afscheiding van 
herbruikbare fracties tot een veel kleiner ruimtebeslag zullen leiden dan de traditionele aanpak 
met lagunering en ongescheiden berging.  
De behoeften van de dorpen worden op compacte wijze in of direct aanleunend bij hun kernen 
opgevangen en dit bij voorkeur op die plekken die de milieugebruiksruimte van de haven niet of 
zo min mogelijk inperken.  
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Nieuwe ruimten voor natuurontwikkeling worden dermate gelokaliseerd, kwaliteitsvol ingericht 
en beheerd dat niet onnodig gronden van landbouw of bedrijvigheid hoeven aangesproken te 
worden; eventuele landbouwstudies geven hieraan mee input.  
7.3.4. Kwaliteit op locatie 
De ruimtelijke ontwikkeling van de kanaalzone steunt op de idee dat op elke locatie waar een 
functie/activiteit duurzaam gesitueerd blijft de randvoorwaarden worden geschapen om die 
functie naar behoren te kunnen uitoefenen. Dit betekent dat bedrijven op de daartoe geschikte 
en geselecteerde (plaatsen in) bedrijventerreinen binnen de dan heersende milieunormen en -
zoneringen kunnen opereren zonder dat vanuit hun omgeving druk wordt uitgeoefend om de 
milieu-effecten van hun activiteiten te temperen. Anderzijds wordt aan die kanaaldorpen en -wijk 
die een blijvende waarde vormen in de kanaalzone de garantie geboden om de kwaliteit van de 
directe woon- en leefomgeving op peil te houden/krijgen. Daarbij wordt geaccepteerd dat deze 
kwaliteit in situaties waar dit thans reeds het geval is, voor bepaalde aspecten (met name 
geluid, geur en licht) iets minder goed kan zijn dan in andere woonkernen in Vlaanderen die niet 
bij een haven gelegen zijn; onleefbare situaties en onveilige situaties dienen evident te worden 
weggewerkt en wettelijke normen dienen steeds gerespecteerd te blijven. Aanvullend en 
ondergeschikt aan de structurele inspanningen die bedrijven en overheden hiertoe leveren, 
kunnen ook bewoners – met de steun van de overheid – effectgerichte ingrepen doen die 
hiertoe een bijdrage leveren. Tegelijk wordt de sociaal-maatschappelijke structuur van de 
geselecteerde kernen door een waaier aan maatregelen verstevigd, waarbij bij de inplanting 
van noodzakelijke nieuwe kwetsbare voorzieningen (eventuele scholen, rust- en verzorgings-
tehuizen) in die wijken en dorpen rekening wordt gehouden met de veiligheidszonering uit het 
Ruimtelijk VeiligheidsRapport. 
 
Om het beginsel van kwaliteit op locatie recht te doen is het niet wenselijk om de woonfunctie 
binnen de ring R4 verder uit te breiden dan strikt noodzakelijk is voor de lokale behoeften van 
een bevolking van de huidige omvang en samenstelling. Nieuwe grote verkavelingen worden er 
dan ook vermeden. Geïsoleerde woninggroepen, die in haven- en bedrijvenzones zijn gelegen, 
waar een basiswoonkwaliteit niet kan gegarandeerd worden en die geen bijdrage leveren aan 
de ruimtelijke structuur van het gebied worden verwijderd. Bedrijven in of vlakbij woondorpen en 
-wijken, buiten bedrijvenzones, die zich niet kunnen inpassen in een kwalitatieve 
woonomgeving worden verwijderd/geherlokaliseerd. 
7.3.5. Verweving als principe, scheiding waar het niet anders kan 
Vanuit het principe van efficiënt ruimtegebruik staat verweving van functies voorop. Dit betekent 
dat de kanaaldorpen Rieme, Doornzele, Kerkbrugge/Langerbrugge, Desteldonk, Sint-Kruis-
Winkel, het gehucht Mendonk en de wijk Klein-Rusland als leefbare woonomgevingen worden 
gehandhaafd, ongeveer in hun huidige omvang qua bevolking. Ingebed in het dorpsweefsel zal 
het aantal woningen er evolueren in functie van de lokale behoeften. 
 
Verweving wordt in de toekomst gericht ingezet als doelmatige invulling van intensief 
ruimtegebruik. Het begrip ‘bufferzone’ wordt daarom verruild voor het actievere beleidsmatige 
begrip ‘koppelingsgebied’. De gebieden tussen activiteiten die elkaars nabijheid niet verdragen 
worden ingevuld met activiteiten die als het ware een functionele gradiënt vormen: een 
geleidelijke overgang tussen conflicterende functies door een invulling tussenin met functies die 
met elkaar niet of nauwelijks conflicteren. De bufferende werking tussen de tegenpolen, 
bijvoorbeeld woondorpen en industrie, wordt bereikt terwijl tegelijkertijd de ruimte die daarvoor 




nodig is wordt ingevuld met andere activiteiten die een functionele bijdrage aan de kanaalzone 
leveren, zo mogelijk aan de bedrijven- of havenfunctie en zeker aan de (zwakkere) stedelijke 
functie. Het beleidsmatige begrip ‘koppelingsgebied’ wordt per gebied geconcretiseerd en met 
passende bestemmingen voor die functies in R.U.P.’s vastgelegd. 
7.3.6. Scheiding verkeerssystemen 
Ook de toekomstige kanaalzone kent een grote druk van het wegverkeer. Om hierop ten bate 
van weggebruikers, bedrijven en bewoners in het gebied te anticiperen zijn afzonderlijke 
verkeerssystemen zinvol. Geopteerd wordt om in de gehele kanaalzone doorgaand verkeer te 
scheiden van bestemmingsverkeer en verkeer van en naar bedrijventerreinen te scheiden van 
verkeer van en naar woondorpen en -wijken. Het landbouwverkeer behoort in deze scheiding 
tot het systeem van het dorpenverkeer. 
7.3.7. Landschap en ecologie in de kanaalzone 
De toekomstige kanaalzone wordt vanuit visueel-landschappelijke en ecologische invalshoek 
versterkt. Hiervoor worden de twee aanwezige lagen in het landschap, de natuur- en 
cultuurhistorische laag en de maritiem-industriële laag geaccentueerd.  
In de natuur- en cultuurhistorische laag zijn de oude straatdorpen, de beschermde sites (zoals 
het tuindorp Herryville), de ankerplaatsen uit de Landschapsatlas (zoals het kasteelpark van 
Doornzele), de stuifzandrug Rostijne en de aanwezige valleien daarvoor belangrijke 
aangrijpingspunten. Door deze laatste als natuurlijke, groene linten in het landschap verder uit 
te bouwen, wordt tevens een minimaal net van ecologische verbindingen doorheen de 
kanaalzone en het zeehavengebied tot stand gebracht. Om dit net van ecologische 
verbindingen te optimaliseren, wordt aan de lijnvormige infrastructuren (wegen, spoorwegen, 
pijpleidingen) waar mogelijk ook een natuurverbindingsfunctie gekoppeld. Het beheer van deze 
groene linten gebeurt op de meest ecologische manier (cfr. bermbeheer). De aanwezige 
vogelrust-, broed- en foerageerzones worden behouden of op een kwaliteitsvolle wijze in 
koppelingsgebieden of elders buiten bedrijventerreinen vervangen. Daarbij staat een pro-
actieve inrichting van robuuste habitats voor de vastgestelde beschermde vogelpopulaties op 
passende plaatsen in de kanaalzone en in de omgeving ervan voorop. Deze biedt zowel de 
natuurwaarden als de havenontwikkeling de nodige kansen en rechtszekerheid. 
In de maritiem-industriële laag gaat bijzondere aandacht naar architecturaal kwaliteitsvolle 
gebouwen en constructies, zeker op belangrijke zichtlocaties zoals langs de hoofdwegen, in de 
overgang tussen stad en haven en op de kanaaloever tegenover de dorpen. De vormgeving en 
inpassing in de omgeving van de hoofdinfrastructuren en knooppunten (wegen, bruggen, 
tunnels) is voor het landschap in deze laag cruciaal. 
Een goede aandacht voor landschap, beeld en ecologie is een uitdaging voor elke 
initiatiefnemer in de kanaalzone. Deze gezamenlijke inspanning moet er toe leiden dat de 
Gentse kanaalzone op termijn het aantrekkelijk landschap en uitzicht van een hedendaags en 
afwisselend havenindustriegebied krijgt.  
7.3.8. Een vooruitstrevend en wervend imago 
Het geheel van de ingrepen en inspanningen en de kwaliteit, samenhang, snelheid en openheid 
waarmee ze worden doorgevoerd moeten het imago van de Gentse zeehaven in het bijzonder 
en van de kanaalzone in haar geheel beduidend verhogen. Daarmee zal het aansluiten bij 
datzelfde vernieuwende imago dat de stad Gent de voorbije jaren heeft bereikt. Dat dynamische 
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imago van kwaliteit en kordate, doordachte aanpak zal in het bedrijfsleven, bij beleidsmensen 
en onder de bevolking uitstralen en de uitbouw en versterking van zowel de haven als de 








8. Visie op de (socio-)economische ontwikkeling  
De haven van Gent vormt ook in de toekomst een essentieel element in de creatie van 
toegevoegde waarde, inkomen en werkgelegenheid ten bate van de regio en de Vlaamse 
overheid. Daarbij kan echter niet worden ontkend dat Gent zoals alle havens in de range ook 
onder belangrijke concurrentiedruk staat. Bovendien heeft Gent een aantal zeer belangrijke 
maar kwetsbare sectoren onder de industriële ondernemingen. 
 
De strategie voor de haven van Gent is gericht op het versterken van de welvaart en het 
stimuleren van de economische ontwikkeling in de regio en in Vlaanderen. De haven 
zoekt naar meer diversificatie met blijvende aandacht voor bestaande en nieuwe maritieme 
industrie én voor nieuwe oplossingen op vlak van logistiek en distributie. Gent wil het shortsea-
containersegment aanzwengelen, en aan trafiekgeneratie doen via de bloeiende binnenvaart. 
Naast de binnenvaart is er ook aandacht voor het spoor en de afstemming van alle 
vervoersmiddelen moet zorgen voor de verbetering van de multimodaliteit in de haven. 
 
De haven- en bedrijvenontwikkeling speelt zich ook in de planhorizon van dit strategisch plan af 
in de context van een economie, die aan sterke internationaliserings- en concentratietendensen 
onderhevig is. Omwille van het belang van het internationale goederentransport voor de gehele 
Vlaamse economie, neemt de overheid binnen die context niet alleen een trekkende rol in de 
infrastructurele uitbouw, maar ook een stimulerende rol ten aanzien van de 
bedrijvenontwikkeling in de kanaalzone en een sturende rol voor de goede organisatie van de 
gehele kanaalzone op. 
8.1. Gewenste positie van de Gentse zeehaven in de Hamburg-
Le Havrerange 
Binnen de Hamburg-Le Havrerange profileert de zeehaven van Gent zich verder als een 
toegankelijke haven voor diepzeeschepen (na de noodzakelijke aanpassingen aan de 
maritieme toegang) en tegelijk als een van de meest inland gelegen havens (met goede en 
nagenoeg congestievrije hinterlandverbindingen), als haven met een zeer duurzame modal 
split, als haven met relatief per ton de hoogste toegevoegde waarde en werkgelegenheid, 
als interessante hooggespecialiseerde haven voor auto’s, droge en natte bulk, voedings-
producten en bio-energiebrandstoffen (belangrijke ‘schone’ trafieken die in stand gehouden 
worden en zo mogelijk nog verder versterkt) en als vernieuwende eco-haven (qua producten 
en werkwijzen, qua gebruik en productie van hernieuwbare energievormen).  
De toekomstige zeehaven van Gent is economisch belangrijk voor de Westvlaamse en 
Noordfranse industrieën, voor de industrie in de haven zelf en voor de nieuwe evoluties in 
distributie naar het stedelijk gebied.  
 
Het Havenbedrijf Gent GAB neemt een actieve rol op in de concretisering en dagelijkse 
realisering van deze profilering. 
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8.2. Ontwikkeling van de maritieme trafieken 
8.2.1. Forse inhaalbeweging inzake maritieme trafieken 
De haven van Gent heeft nood aan een nieuwe impuls en wil terug een groter marktaandeel 
bereiken, zeker in een aantal specifieke marktsegmenten. Deze haven heeft niet de ambitie uit 
te groeien tot een mainporthaven noch tot volwaardige diepzee-containerhaven maar is op zoek 
naar zekerheid voor de industriële toekomst en naar diversificatie op vlak van logistiek en 
distributie. 
 
Het bereiken van een groter marktaandeel is echter enkel mogelijk wanneer Gent terug op de 
kaart komt als een middelgrote haven en dit is afhankelijk van de beslissing in de nabije 
toekomst of er al dan niet een nieuwe zeesluis komt in Terneuzen.  
 
De studie van ‘visie voor verbetering nautische toegang’ 10 schatte deze maritieme 
groeimogelijkheden in voor een status-quo-scenario waarin de huidige nautische 
toegankelijkheid niet verandert en met een nieuwe zeesluis-scenario. In beide scenario's bekijkt 
men de mogelijkheden met een economische basisgroei en met een expansieve groei.  
In het scenario nieuwe zeesluis kunnen vanzelfsprekend meer ladingtrafieken worden 
aangetrokken en versast. Het maritieme volume wordt dan op 44 tot 49 miljoen ton geschat in 
2020 en op 58 miljoen ton tegen 2030. Rekening houdend met de mogelijkheden van de 
nieuwe maritieme infrastructuur, worden deze maritieme trafieken nagestreefd. Met dit 
streefcijfer van ca. 58 miljoen ton wordt de inhaalbeweging voor het ‘verloren marktaandeel’ ten 
opzichte van het gemiddelde van de range (indien de gemiddelde jaarlijkse groei van 2,9 % 
sinds 1985 wordt doorgetrokken, hetgeen neerkomt op ca. 61 miljoen ton in 2030) nagenoeg 
gerealiseerd. Gent wil daarmee opnieuw tot de middelgrote havens uit de range gaan behoren. 
Van de lopende onderzoeken in het kader van KGT2008 wordt verwacht dat zij meer verfijnde 
trafiekprognoses en de rol van de sluis als katalysator in dat proces onderzoeken. 
8.3. Ontwikkeling van de industriële functie 
De industriële activiteiten blijven ook in de toekomst een belangrijke onderdeel van de Gentse 
zeehaven. Daarbij biedt het Gentse zeehavengebied zowel ruimte voor industriële bedrijven 
met maritieme aan- en/of afvoer van goederen als voor andere soorten van watergebonden 
industrieën. 
8.3.1. Maritieme industrieën ondersteunen 
De industriële sector in Gent is het belangrijkst voor de toegevoegde waarde en de 
werkgelegenheid en het is tevens de sector die op de grootste privé-investeringen kan rekenen. 
De haven van Gent geeft haar volledige ondersteuning aan de verwerkende nijverheid en aan 
de aanvoer van de bulktrafieken die als grondstoffen daarvoor dienen.  
 
De belangrijke ontwikkelingen op het vlak van de desindustrialisatie in West-Europa, die 
samenhangen met herschikkingen en delokalisaties enerzijds en productiviteitsverhogingen 
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binnen de mogelijkheden ligt. Het streefdoel is dan ook het behoud en de versterking van de 
bestaande productieactiviteiten omdat dit ten goede komt aan de regio.  
De haven van Gent kiest hier uitdrukkelijk voor het aantrekken van goederenstromen die in de 
haven een bewerking moeten ondergaan, en dus niet onmiddellijk worden doorgevoerd.  
Voor deze bestaande industrieën is het zeer belangrijk dat ze hun concurrentiepositie binnen 
hun multinational kunnen behouden en daarvoor moet hun goede voorwaarden kunnen 
geboden worden niet in het minst op het vlak van de maritieme toegankelijkheid. Immers, de 
desindustrialisatietendens spreidt zich niet homogeen over West-Europa, maar meerdere 
internationale groepen maken bewust de keuze om productie in dit continent te behouden 
en te verschuiven naar de maritieme sites.  
8.3.2. Nieuwe industriële ontwikkelingen stimuleren 
Naast de bestaande grote industrieën uit de metaalsector, de agro- en voedingsindustrie en de 
automotive nijverheid zijn er nieuwe kansen in bijvoorbeeld de bio-industrie die volop aan haar 
opkomst bezig is. De bio-energiesector (bio-diesel, bio-ethanol, koolzaadolie, …) is daarbij 
een interessant voorbeeld voor een hele nieuwe generatie industrie die in belangrijke mate 
afhankelijk zal zijn van maritieme trafieken en die duidelijk maken dat ook in de toekomst 
nieuwe zeehavengebonden industrieën in Vlaanderen mogelijk zijn. Gent wil daarin dé 
toonaangevende rol in West-Europa spelen via Ghent Bio Energy Valley. Ook de zeewaartse 
aanvoer van dergelijke grondstoffen vereist een toegankelijkheid voor grotere zeeschepen. De 
toonaangevende rol kan gerealiseerd worden mits een zo ruim mogelijke interpretatie en 
toepassing van het begrip ‘Energy Valley’ waarbij naast primaire landbouwgewassen ook 
afvalstromen worden verwerkt (biomassa). Een andere voorbeeld zijn de bio-industrieën waar, 
mede steunend op de biotechnologische kennis – die in Gent ruim aanwezig is –, kunststoffen 
en andere nieuwe materialen op basis van plantaardige producten worden ontwikkeld. Bij de 
verdere havenuitbouw zal dan ook actief naar soortgelijke nieuwe industriële vormen worden 
gezocht. De Kanaalzone is een uitgelezen plaats voor de vestiging van deze nieuwe industrie 
omwille van de aanwezigheid van de elektriciteitscentrales en voedings-, veevoeder en 
chemische industrie. 
 
Verwacht wordt tevens dat op lange termijn in Europa 'branches' zullen worden opgericht van 
bedrijven uit de nieuwe industrielanden van Azië. De haven van Gent wil op deze kansen 
inspelen door zich als 'open-industriehaven' te profileren. 
8.3.3. Vernieuwing in de bestaande sectoren 
Naast de ontwikkelingen in nieuwe sectoren wordt ook gestreefd naar vernieuwing in de 
bestaande sectoren. Daarbij zijn specialisatie en verschuiving naar de meest hoogwaardige 
activiteiten nooit ver weg.  
Vanuit haar ambitie van Vlaamse industriehaven trekt de haven van Gent watergebonden 
industriële activiteiten aan en, binnen de bepalingen van R.U.P. en gewestplan, ook niet 
watergebonden industrieën die een voldoende band met de zeehaven hebben. Er wordt zowel 
gemikt op verder uitbouw van de reeds sterk aanwezige binnenvaartgerichte industrieën als op 
industrieën die het kanaalwater op duurzame wijze als proceswater benutten. Dit kan een ruime 
waaier aan subsectoren omvatten, waaronder voeding, papier, (petro-)chemie, energie. Daarbij 
komen ook meer milieubelastende activiteiten in aanmerking. 
 
Een bijzonder aspect is zeker de energieindustrie die zorgt voor een toenemende ontwikkeling 
van Gent als energiehaven. Als alle voorliggende plannen realiteit worden zal over enkele jaren 
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ongeveer de helft van de Vlaamse energieopwekking in het Gentse zeehavengebied 
plaatsvinden. Naast de toepassing van hedendaagse hoogrendementsinstallaties in ‘klassieke 
centrales’ kan de ‘Energy Valley’ zich ook profileren door de uitbouw van duurzame 
stroomproductie (windturbines, zonnecentrales, warmtekrachtkoppeling) op industriële schaal in 
het havengebied. Ook de uitbouw van de bio-energiesector met verwerking van primaire 
landbouwgewassen en biomassa wordt daarbij via ‘Ghent Bio Energy Valley’ als een 
interessant voorbeeld genomen. Negatieve sociale en ecologische gevolgen in herkomstlanden 
van bio-grondstoffen worden daarbij in de mate van het mogelijke en binnen de federale en/of 
Vlaamse regelgeving(en) vermeden.  
8.3.4. Ruimte reserveren voor industriële activiteiten 
De haven van Gent voorziet plaats om deze nieuwe industrieën in de toekomst nog te 
kunnen accommoderen. Gent is de enige Vlaamse haven die vandaag ruimte heeft voor de 
bestaande industrie en die voor de toekomst nog ruimte reserveert voor de nieuwe maritieme 
industrie. Als Vlaanderen die ruimte niet meer zou hebben, dan verdwijnen deze ontwikkelingen 
naar het buitenland. 
Het industrieel beleid moet verder ondersteund worden door innovatieve onderzoekscentra die 
moeten toelaten op ieder moment nieuwe hoogtechnologische productie waar te maken.  
8.3.5. Verbreding van de productiehaven met logistieke dienstverlening 
Een zeer sterke concentratie in enkele sectoren of activiteiten leidt tot een grote gevoeligheid 
voor schokken in de economische ontwikkeling. Een streven naar diversificatie tussen de 
diverse sectoren in de haven van Gent is dan ook zeer wenselijk. Het aantrekken van nieuwe 
industriële activiteiten kan mede in dit perspectief geschieden. Tegelijk kan worden ingezet op 
verbreding van de maritieme cluster door het organiseren van logistieke dienstverlening ten 
gunste van de industrie.  
 
Verschillende macro-economische trends zetten deze uitbreiding van productieomgeving in: 
mondialisering, clustervorming, massa-individualisering, kennisintensivering, meer uitbesteding, 
contextgevoeligheid van autobouw en chemie, de logistieke sector inzetten bij verduurzaming, 
benutten van de verduurzamingspotenties bij de bestaande bedrijvigheid (vooral aandachtspunt 
naar KMO’s) en verduurzaming als continu proces. De gewenste toekomstige ontwikkelingen 
op dit vlak leiden tot meer clustervorming en meer kennisintensieve activiteiten, evenals tot het 
aantrekken van activiteiten die een aanvulling zijn van de bestaande clusters, met name 
logistieke platforms en distributie (Europese, maar vooral regionale distributiecentra) gericht op 
de aanwezige en nieuwe industrieën : staal, automotive en chemie en bio-energie. Dergelijke 
logistieke poot bouwt zeker voort op de aanwezige ervaringen in de Ro/Ro specialisatie en richt 
zich in het bijzonder op het gehele potentiële hinterland ten zuiden van Gent tot in Noord-
Frankrijk toe. 
 
De haven van Gent heeft reeds een gunstige ontwikkeling gekend op het vlak van de distributie 
en de logistiek voor een aantal specifieke trafieken en marktsegmenten. Gespecialiseerde 
behandelingsinstallaties vormen daarbij een troef. Er zal continu moeten worden gezocht naar 
comparatieve voordelen voor de instandhouding van deze markten en voor het creëren van 
nieuwe marktsegmenten. Bij wijze van voorbeeld kunnen mogelijke ontwikkelingen rond het 
Rodenhuizedok–Noord aangehaald worden. Bij een verdere ontwikkeling van de 
staalnijverheid, al dan niet met uitbreiding van het eindproductengamma naar boven of in de 
breedte, kan zowel de industriële als de logistieke kant verder ontwikkelen en nood hebben aan 




de volwaardige ontwikkeling van die zijde van het dok vermits er nog ruim terreinen beschikbaar 
zijn. Bij een inkrimping van de staalnijverheid kan de ontwikkeling van die zijde van het dok 
kansen bieden op een uitbouw van een vernieuwde logistieke bedrijvigheid op de 
achterliggende en vrijgekomen terreinen op de rechter kanaaloever. In beide gevallen zal dit 
ook aanleiding geven tot belangrijke nieuwe impulsen voor de maritieme trafieken. 
 
In een ruimtelijk perspectief dient de Gentse haven idealiter te worden ontwikkeld binnen het 
maritiem en industrieel complex Gent-Terneuzen. De netwerkvorming, zowel op het vlak van de 
ondernemingen als op het vlak van de infrastructuren, maken van dit geheel een 
grensoverschrijdende bipolaire zone. Daarbij dient zowel met de portuair-logistieke als met de 
industriële functies rekening te worden gehouden.  
8.4. Ontwikkeling van de logistieke en distributiefunctie 
Het verder ontwikkelen van de logistieke poot in de haven van Gent vormt de tweede 
uitdaging voor de komende decennia. Dit moet zorgen voor een gedeeltelijke zwaartepunt-
verschuiving van de industriële naar de maritieme en logistieke sector, waardoor de Gentse 
haven minder kwetsbaar wordt. 
8.4.1. Logistiek en distributie verder ontwikkelen  
De bestaande specialisaties van de Gentse haven dienen in stand te worden gehouden en 
verder te worden ontwikkeld, evenwel in het besef dat men precies niet de sterkste kanten van 
de omgevende havens moet beconcurreren.  
Zo is voor Gent een rol weggelegd in het segment van de kleinere bulktrafieken of 'small 
bulk' zoals zout, turf en schroot. De recente nieuwe concessies aan het Kluizendok bevestigen 
dit. De trafieken zijn dikwijls internationale zeevaarttrafieken die omwille van verkeerscongestie 
en het streven naar reductie van de transportkosten in grotere hoeveelheden worden 
aangekocht. Belangrijke klanten voor deze trafieken zijn het West-Vlaamse bedrijfsleven 
(regio's Roeselare en Kortrijk) en Noord-Frankrijk. 
Ook liquid bulk, neo-bulk (papierpulp, hout) en breakbulk behoren tot de groeisectoren 
voor de haven van Gent, die uitstekende condities kan bieden voor de opslag en distributie van 
dergelijke trafieken.  
 
Ook wat betreft het verder uitbouwen van Value Added Logistics heeft de haven van Gent 
groeipotenties. Naar het voorbeeld van het Skaldenpark vormen de achterliggende (droge) 
terreinen aan het Kluizendok en de bedrijventerreinen van de Moervaart en Rieme-noord een 
troef voor het ontwikkelen van deze toegevoegde waarde-activiteiten. De uitbouw van deze 
Value Added Logistics wordt prioritair verkozen boven het louter verhandelen van 
containertrafiek. De haven van Gent organiseert zich dan ook via een aangepaste multimodale 
uitrusting van de haven, waardoor behandeling van vrachten toelaat tot optimalere bevrachting 
landinwaarts te komen.  
8.4.2. Uitbouw van de shortsea en de containerverwerkingshaven – vergroten 
van de maritieme cluster 
De nabijheid van de mainports Rotterdam en Antwerpen en de nieuwe ontwikkelingen op vlak 
van diepzee-containeroverslag maken de haven van Gent aantrekkelijk voor warehousing en 
distributieactiviteiten stoelend op shortsea-containertrafieken als draaischijf naar haar 
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stedelijk en zuidelijk hinterland. Ten dele kan Gent daarbij ook ondersteuning bieden voor 
plaatsgebrek en/of congestieproblemen in de grote havens. De centrale ligging van de 
kanaalzone, de beschikbaarheid van terreinen, de goede intermodale ontsluiting en de 
aandacht die ook aan kleinere trafieken wordt besteed maken dat er nog groei mogelijk is voor 
Gent op vlak van logistiek en distributie.  
Containertrafiek in Gent dient verder te gaan dan louter overslag, en ook een verdere 
bewerking of verwerking in te houden van de in de containers vervoerde goederen. Dit kan ook 
interessant zijn om lege terugreizen van schepen te vermijden. 
 
Alhoewel het vervoer in eenheidslaadkisten een sterke en alsmaar toenemende mondiale trend 
is, is deze ontwikkeling tot op heden grotendeels aan de haven van Gent voorbijgegaan. De 
uitbouw van een containerverwerkingshaven wordt daarom op actieve manier en stapsgewijze 
nagestreefd. In de eerstkomende periode wordt, voortbouwend op en in combinatie met de 
binnencontainervaarttrafieken die langs Gent passeren, een containerterminal met 
doorgroeimogelijkheden uitgebouwd, bij voorkeur in het Kluizendokcomplex, waarbij 
gaandeweg een voldoende kritische massa aan sectoriële kennis en ervaring, en aan 
behandelde en bewerkte volumes worden opgebouwd. 
In een volgende periode komt dan een sterkere aangroei van de containertrafieken in het vizier. 
De goede diepzee-toegankelijkheid van Gent, in combinatie met de goede hinterland-
verbindingen, het vermoedelijk stilaan vol raken van de omliggende mainports wat betreft de 
ruimte en infrastructuren voor opvang en verwerking van containertrafieken en de geringe 
kansen op steeds nieuwe Scheldeverdiepingen, zullen hiertoe materiële aanleidingen zijn. Voor 
het strategisch belang van de langetermijn-toegankelijkheid van Vlaanderen voor de maritieme 
goederenstromen die vermoedelijk steeds meer in eenheidslaadkisten zullen vervoerd worden, 
is het belangrijk deze uitwijkmogelijkheid op Vlaams grondgebied open te houden en mee in 
rekening te nemen, net zoals private operatoren in de sector dat thans reeds binnen en buiten 
de grenzen doen. 
8.5. Globale economische ontwikkeling - visie op de ontwikkeling 
van de bedrijventerreinen 
De Gentse zeehaven, geselecteerd als een poort voor de Vlaamse economie, wordt in het 
ruimere geheel van de kanaalzone beschouwd en uitgebouwd als een van de twee 
belangrijkste economische concentratiegebieden voor de ruime Gentse regio (naast de pool 
van kennisbedrijvigheid aan de Gentse zuidrand). De Gentse zeehaven neemt haar poortfunctie 
voor Vlaanderen volgens onderstaande visie-elementen op. 
8.5.1. Versterking van de haven ten bate van de regio 
De haven vormt ook in de toekomst een essentieel element in de creatie van toegevoegde 
waarde, inkomen en werkgelegenheid in de regio. Daarbij kan echter niet worden ontkend dat 
zoals alle havens in de range ook deze van Gent onder een belangrijke concurrentiedruk zal 
staan. De competitieve positie moet dus aandachtig worden gevolgd en in elk geval waar 
mogelijk verbeterd, waarbij de klemtoon moet worden gelegd op het zoeken naar nieuwe 
marktsegmenten.  




8.5.2. Kwalitatieve ontwikkeling in de periode voor en kwantitatieve groei in 
de periode na de bijkomende grotere zeesluis 
Wanneer een nieuwe zeesluis in Terneuzen tegen 2018 gerealiseerd wordt, wordt de concrete 
verdere ontwikkeling van de Gentse zeehaven wordt de facto opgesplitst in twee fasen, de 
periode voor en de periode na de sluis.  
Tot 2018 kwalitatieve versteviging in organische groei  
Tot 2018 is een organische groei, meer dan de voorbije periode vanuit de duidelijkheid dat de 
nautische toegang verbeterd wordt, maar minder dan gemiddeld in de range vanwege de 
beperkingen van de sluiscapaciteit, haalbaar. Deze organische groei is dan ook vooral 
kwalitatief. Ze wordt ondersteund door de (verdere) ontwikkeling van de zeehaventerreinen van 
Kluizendok, Rieme-noord, Moervaart-noord en Rodenhuize-noord, de reorganisatie van de 
oudere havendelen en de bijkomende en vervangende maritieme overslag die daarmee 
gepaard gaat. Ook de opwaardering van de beide R4’s werkt ervoor ondersteunend. 
In deze tussenperiode wordt ingezet op twee zaken die specifiek voor Gent zijn, namelijk 
goederenstromen die Gent als eindpunt hebben – waarvoor de nieuwe markt van bio-
brandstoffen en bio-industrie een interessant voorbeeld vormt – en de rol als toeleverancier en 
afvoerder van het zuidelijke hinterland van de regio’s Lille-Kortrijk-Tournai, Nord en 
Henegouwen. De bio-energiesector betekent daarbij zowel een nieuwe ontwikkeling op 
industrieel vlak (met de potentieel bijhorende hogere werkgelegenheid en toegevoegde 
waarde), als op vlak van maritieme trafiek en haakt sterk in op het globaal (Vlaams en federaal) 
energiebeleid. Zij is een onderdeel van voornoemde toenemende ontwikkeling van Gent als 
energiehaven. De distributierol naar het zuiden krijgt vorm door de verdere ontwikkeling van 
bestaande en de uitbouw van eventuele nieuwe regionale distributiecentra in de voor Gent 
sterke sectoren van staal, automotive, voeding (en chemie), alsook in de aanzet van een 
containerterminal met bijhorende logistiek. De dynamiek die dit alles teweegbrengt kan, samen 
met de gecreëerde duidelijkheid over de aankomende verbetering van de nautische 
toegankelijkheid, voldoende sterk wegen om de reeds aanwezige grote industriële spelers aan 
te zetten hun activiteiten in Gent te behouden en verder te vernieuwen. Met deze waaier aan 
initiatieven ligt de nadruk in deze periode op het behoud van de werkgelegenheid in de regio en 
op het vertrouwingwekkend aantonen van het toekomstige groeipotentieel van de zeehaven 
door een organische groei inzake trafieken, toegevoegde waarde of werkgelegenheid. 
Een nieuwe groeiperiode voor de (enige) Vlaamse industriehaven na 2018 
Na 2018 dient een meer ambitieus groeiperspectief, dat mogelijk toelaat de in het verleden 
opgelopen achterstand stapsgewijze in te halen, zich aan. Net als in de periode 1968-1985 
staat daarbij een groei boven het gemiddelde van de range voorop. Deze groei wordt 
ondersteund door de (verdere) ontwikkeling van de zeehaventerreinen van Kluizendok 2 en van 
Arcelor-Rodenhuizedok-oost en de bijkomende maritieme overslag die daarmee gepaard gaat. 
De aanzetten uit de tussenperiode kunnen dan verder met meer gewicht ontwikkeld worden en 
aangevuld met gerichte uitbreidingen van de ‘oude’ en nieuwe grote industriële bedrijven die 
steunen op de grotere nautische toegankelijkheid. Ook een sterkere aangroei van de 
containertrafieken komt dan in het vizier. In functie hiervan zal het in de toekomst meer dan 
waarschijnlijk zinvol zijn te zoeken naar allianties tussen de haven van Gent en andere Vlaamse 
zeehavens, maar momenteel is het daarvoor nog te vroeg.  
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In elk geval kunnen in deze periode industrie en logistiek zich in de Gentse kanaalzone verder 
ontwikkelen en wordt er in Vlaanderen ook nog aandacht besteed aan werkgelegenheid en 
toegevoegde waarde in plaats van enkel aan aantallen containers. 'Gent als de (enige) 
industriehaven in Vlaanderen’ krijgt daarmee als bewuste keuze een duidelijke vorm. 
8.5.3. Continuïteit in vernieuwing 
Een economie, en dus ook een maritiem industrieel complex, heeft behoefte aan continuïteit in 
de vernieuwing. Deze vernieuwing dient zowel te geschieden op het niveau van de 
ondernemingen als op het niveau van het complex als geheel. De reeds aanwezige 
ondernemingen in de sectoren staal, chemie en automobiel zijn vandaag structuurbepalend. 
Opdat deze ondernemingen, die stuk voor stuk behoren tot sectoren die op mondiaal vlak 
belangrijke mutaties kennen, hun rol zullen kunnen blijven vervullen, is niet alleen noodzakelijk 
dat deze ondernemingen op het vlak van technologie en management optimaal blijven 
functioneren, maar ook dat de externe omstandigheden en niet in het minst de aangeboden 
infrastructuren voor gunstige ontwikkelingsmogelijkheden zorgen. Precies omdat de kanaalzone 
in de eerste plaats moet worden beschouwd vanuit haar economische functie en het in ruimer 
perspectief een concentratiegebied voor de industrie vormt, is het nodig deze zone aantrekkelijk 
te maken voor nieuwe, stuwende activiteiten. Dat de concurrentiekracht en de kostenniveaus 
hierbij van doorslaggevende betekenis zullen zijn, is een evidentie. Een dergelijke aantrekking 
impliceert een optimaal gebruik van de beschikbare ruimte.  
Diverse bedrijven ondervinden al te lang de kostenhandicap van een maritieme toegang die niet 
mee evolueerde met de schaalvergroting in de scheepvaart en de bedrijven comparatief 
voordeel ontzegde. Dit heeft in het verleden hun groeikansen afgeremd en houdt voor de 
middellange tot lange termijn het risico in van de afbouw van hun activiteiten. Bedrijven zijn 
bereid tot uitbreiding en vernieuwing doch enkel wanneer zij dit kunnen doen vanuit 
werkingsvoorwaarden - met inbegrip van de haventoegankelijkheid - die hen tussen de 
Vlaamse havens op een gelijk speelveld plaatst. 
8.5.4. Visie op ruimtegebruik en ruimtebeschikbaarheid voor economische 
activiteiten 
Ruimte voor de te verwachten havenontwikkeling 
In de kanaalzone is de nodige ruimte voor de te verwachten havenontwikkeling en ontwikkeling 
van watergebonden industriële bedrijvigheid reeds in de bestemmings- en uitvoeringsplannen 




Rekening houdend met de aanwezige trends en de beperkingen en mogelijkheden van 
bestaande en nieuwe maritieme infrastructuren, wordt daarbij van de ca. 1.690 ha die in 2000 
nog als benutbare oppervlakte aanwezig was tegen 2010 ca. 450 ha in gebruik genomen (in de 
hypothese van verdere ontwikkeling volgens een economisch basisscenario en met constante 
ruimteproductiviteit) en tegen 2030 nog eens ca. 600 ha (in de hypothese van verdere 
ontwikkeling volgens een economisch expansief scenario en met toenemende 
ruimteproductiviteit). Met deze ontwikkeling zal aan het eind van de planhorizon van dit plan 
ongeveer tweederde van de thans nog benutbare oppervlakte gerealiseerd zijn, waaronder een 
deel van de interne reserves.  




Optimaliseren van de bedrijvigheidstructuur door opheffen van de 
versnippering 
Door het feit dat de kanaalzone als een superstructuur bovenop de historisch gegroeide 
ruimtelijke structuur is gelegd werd het gebied van meet af aan versnipperd. Dit heeft tot 
conflicten geleid die tot op de dag van vandaag nog duidelijk zichtbaar zijn in het 
havenlandschap: afgesneden kanaaldorpen met problemen naar leefbaarheid toe en een 
verzameling van industriegebieden met beperkte ruimtelijke (economische) samenhang. 
Optimalisering is derhalve nodig. 
 
Inzake beheer  
De ruimtelijke structuur opgehangen aan het kanaal Gent-Terneuzen kent geen eenduidig 
beheer. Verschillende spelers bepalen op vandaag een ruimtelijke gediversifieerde invulling van 
het gebied. Verschillen in bestemmingen en statuut van de uitgegeven terreinen 
(eigendom/concessie), beheersinstanties (Havenbedrijf Gent GAB, gemeenten Zelzate, 
Evergem, Gent en privé-ontwikkelaars) maken dat het gebied zeer gedifferentieerd is ingevuld.  
Gestreefd wordt naar een eenvoudige en eenduidige beheersstructuur in de Gentse 
kanaalzone, met name door het Havenbedrijf Gent GAB voor alle bedrijventerreinen in het 
zeehavengebied. Beide hoofdbeheerders werken met concessieverleningen voor nieuwe 
bedrijven en met convenanten (met betrekking tot watergebondenheid, aard van 
bedrijfsactiviteiten, dichtheden, uitzicht op zichtlocaties, fasering in benutting van interne 
reserves) met bestaande bedrijven en privé-eigenaars en -ontwikkelaars.  
 
Inzake ruimtegebruik 
Gestreefd wordt naar een optimale benutting van alle bestaande en nieuwe bedrijventerreinen 
in de Gentse kanaalzone. Deze optimale benutting omvat een effectief gebruik van terreinen 
aan een voldoende dichtheid, een goede bedrijfslocatie en het wegwerken van de 
versnipperende elementen in de bedrijventerreinen, zodat economisch werkbare en ruimtelijk 
goed georganiseerde gehelen ontstaan.  
Van extensief naar intensief ruimtegebruik 
Het hierboven geschetste verhaal is de oorsprong van een op vandaag extensief ruimtegebruik. 
In de Gentse kanaalzone is er in 2002 (volgens de ruimtebalans van de economische 
positioneringstudie, netto oppervlakten) 3.410 ha aan potentieel juridisch aanbod versus 2.600 
ha uitgegeven, waarvan 1.730 ha benut. Dit extensieve ruimtegebruik heeft er o.a. toe geleid 
dat bepaalde gebieden (bijv. aan Moervaart) tot ontwikkeling zijn gekomen die op zekere 
afstand zijn gelegen van de slagader van het kanaal, ondanks het feit dat binnen de R4 nog 
aanzienlijke (interne) reserves aanwezig zijn. 
 
Bovenstaande vormt eveneens de grondslag voor het feit dat vandaag een gebrek bestaat aan 
onmiddellijk uitgeefbare terreinen voor bepaalde ruimtebehoevende types van havenactiviteiten. 
Beperkingen qua grootte, ontsluiting, aansnijdbaarheid, milieuwetgeving, verontreiniging maken 
dat vandaag niet aan alle potentiële investeerders geschikte bedrijfsterreinen kunnen worden 
aangeboden ondanks de zeer aanzienlijke (interne) reserves die binnen de havencontouren 
nog potentieel aanwezig zijn. 
 
Nagestreefd wordt om de bestaande bedrijventerreinen intensiever te benutten. Pas wanneer 
de behoefte aan een bepaald type van bedrijventerrein ook niet door gerichte inspanningen 
binnen de bestaande terreinen kan worden opgevangen worden nieuwe bedrijventerreinen 
uitgebouwd, structureel met intensief gebruik van de ruimte. 
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Deze intensivering kan meerdere vormen aannemen al naargelang de specifieke situatie van 
het bedrijf: meer gestapelde bouw (van bijv. kantoren en dienstverlenende ruimten, parkings), 
meer ondergrondse opslagplaatsen, bundeling en gemeenschappelijk gebruik van een aantal 
voorzieningen zoals laad- en loszones, parkings, waterzuivering of –opslag/buffering zodat een 
groter deel van het bedrijfsperceel kan worden bebouwd, … .  
 
De optimalisering van het ruimtegebruik impliceert niet dat op de kortst mogelijke termijn een 
volledige bezetting van de beschikbare ruimte wordt verwezenlijkt. Reservaties kunnen een 
toekomstgericht beleid juist mogelijk maken; het aanhouden van realistische strategische 
reserves is dan ook verantwoord bij een actief industrieel beleid van de betrokken groep. 
Tegelijk dient er over gewaakt dat grote reserves aan onbenutte terreinen niet hinderlijk werken 
voor de verdere ontwikkeling van het maritiem-industrieel weefsel. Onderzocht kan worden of 
via onteigening met de bijhorende financiering het nodige kan worden gedaan om eventuele 
blijvende blokkages in overlegsituaties te overwinnen.  
Ook vormen van tijdelijke inschakeling van interne reserves voor passende economische 
activiteiten dienen overwogen, onderzocht en gestimuleerd te worden. Tijdelijk gebruik van 
interne reserves met kortetermijn huurcontracten of –erfpachten (bijv. voor distributieloodsen 
die weinig uitrusting behoeven en toch op tien jaar zijn afgeschreven) geeft immers een win-
winsituatie. Enerzijds verhoogt het reeds op korte termijn het effectief beschikbare en 
uitgeefbare areaal aan bedrijfsgronden en anderzijds geeft het de terreineigenaar – naast een 
zekere kortetermijnopbrengst en een verbeterd imago – vooral de garantie dat hij die gronden 
als strategische reserve voor de middellange (en eventueel lange) termijn voor zichzelf ter 
beschikking houdt. 
Doelmatig grondbeleid 
De toekomstige kanaalzone kent een doelmatig grondbeleid. De gewenste 
eigendomsverhoudingen van gronden en het uitgiftebeleid voor bedrijfsterreinen worden 
hiervoor gebaseerd op de beginselen van intensief ruimtegebruik. Concessieverlening en waar 
nodig wederinkoop zijn hiervoor essentiële technieken; voor particulier beheerde terreinen 
wordt een hoge dichtheid langsheen ruimtelijke uitvoeringsplannen opgelegd. Bij de uitvoering 
van dit beleid speelt het Havenbedrijf Gent GAB een voorname rol.  
8.5.5. Verdere stappen in de verduurzaming van de economische activiteiten 
De havenactiviteit is ook in de toekomst in essentie een belangrijk economisch gegeven van 
goederenproductie en –behandeling, inkomen en werk. In het licht van de globale 
maatschappelijke ontwikkelingen kunnen de economische activiteiten echter steeds minder los 
worden beschouwd van hun ecologische componenten. De groeiende mogelijkheden die deze 
evolutie voor nieuwsoortige activiteiten (zoals bio-industrie) biedt worden daartoe in de Gentse 
haven met beide handen aangegrepen, maar ook als dat lukt zullen deze evident maar een 
onderdeel van het hele havengebeuren uitmaken. Ook de meer klassieke bedrijvigheden, het 
merendeel in de haven, zullen in dit licht verdere stappen naar zo gering mogelijke 
milieubelasting (moeten) zetten. Een dergelijke ecologische ingesteldheid, ambitie en 
component wordt als een noodzakelijk complement voor een goed functionerende 
hedendaagse haveneconomie beschouwd en de uitbouw ervan wordt daartoe in de Gentse 
haven actief ondersteund. Hierbij kan voortgebouwd worden op de vele stappen die bedrijven 
de voorbije jaren reeds hebben gezet; accent voor verdere verbeteringen ligt bij bedrijven met 
oudere installaties en –processen en bij de vele kleine bedrijven. 
 




Duurzame bedrijventerreinen zijn terreinen waar door samenwerking tussen bedrijven onderling 
en bedrijven en de overheid veranderingen in bedrijfsprocessen en in de inrichting van terreinen 
op gang worden gebracht, met als doel te komen tot betere bedrijfsresultaten, minder 
milieubelasting en intensiever gebruik van de beschikbare ruimte. Voorbeelden zijn onder meer 
de uitwisseling van warmte-overschotten, gezamenlijk vrachttransport, een gezamenlijke 
wasinstallatie, gemeenschappelijke bedrijfsvervoerplannen, watermanagement. 
 
Steeds meer bedrijven staan positief t.o.v. het idee van een duurzaam bedrijventerrein of een 
industrieel eco-systeem. Koppeling met andere bedrijven werd in het verleden wel eens als een 
aantasting van de onafhankelijke positie van individuele bedrijven gezien, maar thans wegen de 
bedrijfseconomische voordelen voor de gekoppelde bedrijven en de positieve beeldvorming 
daarvan dikwijls even zwaar door. Na de eerste gezette stappen (cementproductie met 
hoogovenslakken, stoomlevering, elektriciteitscentrale met hoogovenwarmte, …), zullen er  in 
de toekomst ongetwijfeld meer volgen. De SRN-partners, het Havenbedrijf Gent GAB als 
gebiedsbeheerder in het bijzonder, wensen deze evolutie actief te ondersteunen. 
Er is reeds een project opgezet in het Skaldenpark en in Moervaart-Zuid. Het nog te 
ontwikkelen bedrijventerrein Rieme-Noord zal als volgend voorbeeld van duurzaam 
bedrijventerrein worden ingericht.  
 
Een interessant onderdeel van deze nagestreefde verduurzaming van de gehele haven is de 
aandacht voor energetisch efficiënt handelen en het uitwerken van industriële ecosystemen 
voor de nieuw te ontwikkelen sites in het havengebied. Zowel bij nieuwe terreinen (bijv. Rieme-
noord, Rodenhuize-noord) als bij aanvullende bedrijven op bestaande terreinen (bijv. op de 
Arcelor-site, Langerbruggekaai) is dit zinvol. Om dergelijke ontwikkelingen te ondersteunen en 
te faciliteren kan een combinatie van initiatieven worden genomen. Toepassing van de CO2-
neutraliteit van de energievoorziening, zoals die recent in het nieuwe subsidiebesluit als 
Vlaamse beleidslijn wordt gehanteerd, is een zinvolle optie in nieuwe terreinen in de Gentse 
haven. Daarnaast zet de overheid een databank reststromen op. Vanuit die informatie kunnen 
de terreinontwikkelaars worden gestimuleerd om aan de koppelingsmogelijkheden van 
bedrijven bijzonder aandacht besteden, zowel bij de inrichting van de terreinen (voorzien van 
mogelijkheden voor verbindende infrastructuren van pijpleidingen en transportbanden tussen 
bedrijven of van grootschalige en gemeenschappelijke opvang van hemelwater voor gebruik als 
(deel van het) productiewater) als in het uitgiftebeleid. Specifiek wat de energiestromen betreft, 
zijn in de Gentse context ook koppelingen met eventuele nieuwe en vooral met bestaande 
glastuinbouwbedrijven net buiten de haven het onderzoeken waard. De uiteindelijke 
koppelingen van goederen- en energiestromen blijven evenwel een zaak van de bedrijven zelf 
die hiervoor de projecten ontwikkelen en daarbij beroep kunnen doen op de betreffende 
Vlaamse projectsubsidies.  
 
De hoofdsuggesties uit de studie voor de verdere verduurzaming krijgen bijzondere aandacht 
van de overheden binnen het Project Gentse kanaalzone en van de economische actoren in het 
bijzonder (meer stimuleren dan alleen maar reguleren, meer aandacht aan KMO’s, 
herwaardering van verouderde werklocaties doorheen een proces, …).;  
Aansluitend zetten ook de bedrijven verdere stappen terzake : 
− het verder doorvoeren van milieu-ingrepen, in het bijzonder bij KMO’s; 
− het stapsgewijze maar prioritair herwaarderen van verouderde werklocaties; 
− het opmaken van regelmatige (jaarlijkse?) eco-efficiëntie-analyse voor het bedrijf en de 
vrijwillige vergelijking daarvan tussen bedrijven onderling. 
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9. Visie op de ontsluiting van de kanaalzone en 
de haven van Gent 
Of de ambitie van de Gentse zeehaven om opnieuw aan te sluiten bij de betere groeicijfers uit 
de Hamburg-Le Havrerange en daarmee ook qua maritieme trafiek te evolueren naar een 
middelgrote haven uit de range kan worden verwezenlijkt, is uiteraard afhankelijk van de 
infrastructurele mogelijkheden hiertoe. Zoals reeds in de sleutelkwesties en als kernuitdaging 
van dit plan geduid, is meer bepaald de bouw van een bijkomende grotere zeesluis in 
Terneuzen, en het perspectief er op dat die er komt, een cruciale schakel in de verdere 
ontwikkeling van de Gentse zeehaven. 
9.1. Verbeterde maritieme toegang via bijkomende grotere 
zeesluis in Terneuzen 
Voortgaande op de gezamenlijk met Nederland ontwikkelde visie voor verbetering van de 
nautische toegang Kanaal Gent-Terneuzen (november 2004), wordt de nautische toegang van 
de gehele kanaalzone sterk verbeterd en bedrijfszekerder gemaakt door de realisatie van een 
bijkomende, grotere zeesluis bij Terneuzen. Het uitvallen van de bestaande sluis door een 
defect, een aanvaring of een andere calamiteit hoeft dan niet meer te betekenen dat de toegang 
van de havens is geblokkeerd. Verbetering van de maritieme toegang is dan ook in eerste 
instantie noodzakelijk ten behoeve van de veiligheid en betrouwbaarheid. Een tweede zeesluis 
verhoogt de operationele zekerheid van alle bedrijven in de haven. Deze tweede zeesluis is 
noodzakelijke basis voor het behoud van de bestaande grote bedrijfssectoren in de kanaalzone, 
met name metaal en autobouw. Ze is een stimulans voor de verdere grensoverschrijdende 
economische ontwikkeling van de gehele kanaalzone. En ze is noodzakelijk voor het 
aanzwengelen van de maritieme sector, zodat een gedeeltelijke zwaartepuntverschuiving 
mogelijk is van de industriële naar de maritieme en logistieke sector, waardoor de Gentse 
haven minder kwetsbaar wordt. Wordt een dergelijke hedendaagse en bedrijfszekere nautische 
toegang niet gerealiseerd, dan evolueert de Gentse haven op termijn tot een veredelde 
binnenhaven en dit is geen wenselijk toekomstbeeld, noch voor Gent, noch voor de Vlaamse 
economie als geheel. 
Volgens de met Nederland gemaakte afspraken dient het precieze type sluis de eerstkomende 
periode nader onderzocht en bepaald te worden vanuit een maatschappelijke kosten-
batenanalyse die de economische potentie die deze met zich mee brengt afweegt tegenover de 
verschillende soorten kosten op basis van een concrete nautisch-technische en ruimtelijke 
inrichting die rekening houdt met milieuaspecten en veiligheid. Grensoverschrijdende 
besluitvorming aan de hand van deze onderzoeken zou in een realistisch tijdspad tot de 
indienstname van de sluis in 2017 of 2018 moeten kunnen leiden. Het project KGT2008 bereidt 
de besluitvorming hierover voor; alle bevoegde actoren uit de Gentse regio werken er op 
trekkende wijze aan mee. 
Voor de volgende generaties houdt de nieuwe, grote zeesluis de mogelijkheid open om grotere 
zeeschepen in (delen van) de zeehaven toe te laten. Wanneer zij hiertoe opteren, wordt de 
verdieping en eventuele verbreding van het kanaal die hiervoor nodig is landschappelijk goed 
ingepast en kwaliteitsvol met respect voor de natuurwaarden en woonwijken langsheen het 
kanaal gerealiseerd. Wanneer zoals in de studie Balthazar-Van Gelder voor een lichtere 
(minder diepe) sluisvariant wordt gekozen, zal een dergelijke aansluitende verdieping van het 
kanaal met minder aanpassingen van kunstwerken en slechts met beperkte verbreding en dus 
met relatief geringe ruimtelijke implicaties kunnen gebeuren. Binnen de planhorizon van dit 
strategisch plan wordt optimale nautische ontsluiting nagestreefd door de realisatie van een 




nieuwe zeesluis en van de verdere uitbouw van (diepwater)kaden en watergebonden 
bedrijventerreinen.  
9.2. Multimodaliteit uitbouwen via binnenvaart en spoor  
De binnenvaart in de Vlaamse havens groeit sneller dan de zeevaart. Vooral de havens van 
Antwerpen en Gent kennen door hun inlandse ligging in combinatie met hun diepzee-
verbindingen een blijvende bloei van deze transportmodus. De verschillende segmenten in het 
binnenvaartvervoer dat de haven van Gent aandoet en waarvoor gekozen wordt ze uit te 
bouwen, kunnen als volgt worden benoemd. 
− Binnenvaart uit zeevaart: de trafieken die met zeevaart in Gent toekomen en onmiddellijk 
of na een bewerking en/of opslag verder worden vervoerd via de binnenvaart. Deze 
trafieken hebben potentieel om te groeien middels een verbetering van de maritieme 
toegang. Voor deze trafieken is de binnenvaart een steeds aantrekkelijker alternatief voor 
de andere modi.  
− Binnenvaart als aparte modus: een tweede categorie zijn binnenvaarttrafieken die geen 
maritiem voor- of navervoer hebben. Het zijn internationale trafieken met Polen, Duitsland, 
Oostenrijk en Zwitserland, Frankrijk en Nederland waarvoor vertrek of eindpunt de haven 
van Gent is. Ook voor de grondstoffen voor de nieuwe bio-energieindustrieën (koolzaad, 
maïs, …) kan de binnenvaart een belangrijke modus zijn. 
− Doorvaart: een derde categorie is de binnenvaart die thans in Gent passeert zonder er te 
lossen of te laden. Het betreft alle soorten trafieken. Hier zijn vooral de binnenvaart-
containers die met regelmatige diensten vervoerd worden interessant. Bedoeling is dit 
segment met stopplaatsen in Gent uit te breiden omdat het een trafiekgenererend effect 
heeft en ook positief kan zijn voor de lancering van nieuwe shortseadiensten. 
Van zeevaart naar binnenvaart: een evolutie die niet kan worden ondersteund is de 
overheveling van zeevaart naar binnenvaart als gevolg van het uitblijven van een beslissing 
over de nieuwe sluis in Terneuzen. 
Vooral de verbinding met het zuiden en de toekomstige vervollediging van het 
binnenvaartnetwerk met de Seine Nord regio geeft potentieel voor nieuwe ladingstromen 
(afkomstig van en) met bestemming West- en Oost-Vlaanderen, Noord-Frankrijk en de Parijse 
regio.  
 
De mogelijkheden van het spoor in de haven van Gent worden momenteel onderbenut. Een 
veel grotere rol is weggelegd voor deze modus die in Gent kan rekenen op uitstekende 
infrastructurele voorzieningen met ondermeer het rangeerstation Gent-zeehaven. Het spoor kan 
bovendien een rol spelen in de afwikkeling van containerverkeer van havens die met 
congestie te maken hebben wanneer de logistieke behandeling daarvan in Gent plaats vindt. 
9.3. Ontsluiting via alle modi 
Volgende aspecten van verbeterde mobiliteit staan voorop. 
9.3.1. Regulering verkeersdruk  
Zonder bijkomende maatregelen zet de groei van het wegverkeer zich ook in de kanaalzone 
ongetwijfeld door. Om deze groei enigszins in te perken, zowel om congestie tegen te gaan als 
om de uitstoot van CO2 en NOX in te dammen, worden in de kanaalzone systemen van 
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gemeenschappelijk vervoer sterk uitgebouwd. Omwille van de verschillende vrij kleine 
woondorpen zijn persoonsgerichte delen van dit systeem vraagafhankelijk. 
 
De overheid zet bedrijven en andere organisaties in de kanaalzone aan om in de sfeer van 
vervoerspreventie maatregelen te treffen. Bedrijven nemen in toenemende mate 
verantwoordelijkheid om gemeenschappelijk vervoer te organiseren voor het woon-werkverkeer 
van hun werknemers. Ook de openbaar vervoersmaatschappijen nemen hiervoor initiatieven. 
Voor het woon-werkverkeer stimuleren de overheid en de bedrijven ook de fiets als volwaardig 
alternatief voor verplaatsingen binnen de 5 à 10 km en nemen zij, elk op hun terrein, de nodige 
initiatieven om voldoende en kwaliteitsvolle fietsfaciliteiten te voorzien. 
 
Daarnaast bundelen bedrijven hun goederenvervoerstromen om zodoende de beladingsgraad 
van vrachtauto’s te verhogen om daarmee (de groei van) het aantal vrachtautobewegingen te 
beperken.  
9.3.2. Verhoogde multimodaliteit 
De grootste beperking van de verkeersdruk en de groei van het wegverkeer in de Gentse 
kanaalzone wordt evenwel gevonden in een verschuiving van de vervoersmiddelen (modi) 
waarmee de landwaartse goederenstromen verlopen. In deze modal shift staat voor de haven 
van Gent vooral een verhoging van het thans reeds hoge aandeel aan spoorvervoer voorop. 
Geopteerd wordt hiervoor de huidige zeer goede verhouding van 20 % weg, 19 % spoor, 61 % 
binnenvaart binnen het geheel van de landwaartse aan- en afvoer naar het havengebied 
stapsgewijze en stelselmatig nog te verbeteren naar een verhouding van 10 % weg, 25 % spoor 
en 65 % binnenvaart. Vooral voor bijkomende trafieken en logistiek is dit een sterk 
aandachtspunt. Door het hand-in-hand laten gaan van deze verschillende transportmodi worden 
ook vormen van co-modaliteit nagestreefd. 
 
Verbeteringen in infrastructuren die hiervoor nodig zijn, zijn in verhouding beperkt en bevinden 
zich buiten het zeehavengebied zelf, met name in de opwaardering van Ringvaart (met 
verbeterde sluis en grotere diepgang), van de toegang naar de Schelde (gelet op de thans 
volzette capaciteit van de binnenvaartsluis in Terneuzen met gedeeltelijke benutting van de 
huidige zeesluis voor binnenvaart, na de bouw van de bijkomende zeesluis) en van het 
hoofdvaarwegennet richting Henegouwen en Noord-Frankrijk (Seine-Scheldeproject).  
Voor de binnenvaart is er behoefte aan een gestructureerd netwerk van wacht- en ligplaatsen 
doorheen de hele haven, rekening houdend met ligging van terminals, aanvoerroutes en 
voorzieningen voor de schippers. Dit netwerk moet de nagestreefde groei van de modus 
binnenvaart ondersteunen. 
Voor het spoorvervoer dient er vooral over gewaakt te worden dat de opgebroken sporen van 
lijn 55 A worden gevrijwaard en heraangelegd en de lijn zelf waar nodig van lokale 
zij(bedrijfs)sporen wordt voorzien, zodat alle bedrijventerreinen op de westelijke kanaaloever 
ook (potentieel) een spooraansluiting behouden of krijgen. Spooraantakking van de droge 
terreinen ten oosten van R4-oost dient onderzocht te worden. Voor de lange termijn dienen ook 
de concrete mogelijkheden onderzocht van de interportuaire spoorlijn Zeebrugge-Gent-
Antwerpen, zoals aangeven in het RSV, en de aantakking van de Axelse vlakte daarop. 
 
Modal shift is slechts ten dele te vatten op het lokale niveau; structureel-organisatorische 
maatregelen op een hoger niveau (Vlaams, federaal, mogelijk Europees) zijn noodzakelijk voor 
het meest essentiële deel van de beoogde verschuivingen. Met name zal het spooraandeel 
maar drastisch (kunnen) verbeteren wanneer spooroperatoren concurrentiële tarieven 




aanrekenen of de kosten van het wegvervoer op eenzelfde niveau komen te liggen en is een 
verhoging van het aandeel van de binnenvaart sterk afhankelijk van organisatorische 
verbeteringen die een vlottere doorgang van de sluizen mogelijk maken. Van de Vlaamse 
overheid wordt verwacht dat zij deze aspecten in haar mobiliteitsbeleid opneemt en/of bij 
andere bevoegde overheden bepleit.  
9.3.3. Vrijwaren van tracés voor pijpleidingstroken 
Pijpleidingen zijn een duurzame modus voor het transport van goederen en het gebruik ervan 
wordt derhalve best gestimuleerd. Het is dan ook belangrijk om bij de verdere uitbouw van de 
haven de nodige ruimte te voorzien voor de uitbouw van bijkomende pijpleidingen(bundels). 
Vanuit de principes van het RSV worden deze bij voorkeur zoveel als mogelijk gebundeld met 
andere infrastructuren. Deze tracéreservaties zijn zowel binnen de haven als in de 
toegangszones er naartoe van belang. In de haven zelf zijn in het afbakenings-R.U.P. tracés 
voor ondergrondse leidingenbundels langs de beide takken van R4 vastgelegd; in de mate van 
het mogelijke kunnen deze onbebouwbare stroken mee als verbindende (permanente) 
ecologische infrastructuur fungeren. 
9.3.4. Een groot multimodaal logistiek park 
Het RSV voorziet in een bindende bepaling de selectie en uitbouw van een afzonderlijk 
internationaal georiënteerd multimodaal logistiek park in de Gentse zeehaven. Gelet op het 
uitgebreide aanwezige spoornet, ondersteund door een voorrangeerstation aan Kluizendok en 
het vormingsstation van Gent-zeehaven, de ruime aanwezigheid van binnenvaart- en 
diepwaterkaden verspreid over grote delen van de haven en de bestemde ruimten die voor 
logistieke bedrijvigheid zijn geschikt eveneens verspreid over het gehele zeehavengebied, 
wordt ervoor geopteerd het geheel van de natte terreinen voor zeehavengebonden 
bedrijvigheid binnen de R4’s die eveneens een spooraansluiting hebben en die niet voor 
louter industriële activiteiten worden benut als één groot internationaal georiënteerd 
multimodaal logistiek park te aanzien en uit te bouwen. 
9.4. Ontsluiting langs de weg 
De raamplannen voor R4-west, R4-oost en het onderliggende wegennet bepalen de hiërarchie 
van de verschillende wegen in de Gentse kanaalzone die binnen het economisch 
verkeerssysteem (zullen) functioneren. 
 
Overeenkomstig deze raamplannen en in toepassing van het RSV worden volgende 
doelstellingen voor de primaire wegen in de Gentse kanaalzone gehanteerd: 
− de woonkernen ten oosten van de R4-west mogen niet worden afgesneden van de 
hoofdkernen ten westen van de weg; 
− R4-west moet zijn rol als primaire weg I kunnen vervullen, met consequenties naar aantal 
aansluitingen en rechtstreekse ontsluitingen; 
− R4-oost moet zijn rol als primaire weg II kunnen vervullen; 
− Traktaatweg (N423) moet worden afgeleid naar het hoofdwegennet. 
 
R4-west en R4-oost zijn daarbij de dragers van het autoverkeer van en naar de haven : 
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- R4-west, als primaire weg I, kent hierin een beperkt aantal knooppunten (E34, Rieme-noord, 
Kluizendok/Wippelgem, Langerbruggestraat, Zeeschipstraat), die alle voor het havenverkeer 
bruikbaar zijn;  
- R4-oost, als primaire weg II, wordt ontlast van het doorgaande verkeer uit de 
Westerscheldeoeververbinding en fungeert als een verdeelweg voor de haven. Dit wordt 
ondersteund door remmende rotondes aan de beide uiteinden en een systeem van 
ongelijkgrondse knooppunten (de zogenaamde Hollandse complexen), aangevuld met 
enkele parallelwegen die de naastgelegen bedrijventerreinen ontsluiten; 
- N 458 / N 474 fungeert op de linkeroever, in de nabijheid van het kanaal, als een interne 
verdeelweg voor de haven (secundaire havenweg) en wordt aan Zeeschipstraat, aan het 
knooppunt Wippelgem en aan Rieme-noord op R4-west aangesloten. Het gedeelte ervan 
ten noorden van Rieme zorgt als havenverbindingsweg voor de verbinding naar de 
bedrijventerreinen in Sas van Gent; 
- met name op de rechteroever zorgen aanvullend een vijftal lokale havenontsluitingswegen 
voor toegang tot bedrijventerreinen vanuit R4-oost. 
 
In het zuidelijk deel van de haven zal de nieuwe Sifferverbinding op termijn ook de verbinding 
voor het havenverkeer tussen de beide kanaaloevers verzorgen. Deze verbinding zal tegelijk de 
grootstedelijke ring van R4 sluiten. Ook de verruiming en verbetering van de stedelijke ring R40 
met de nieuwe Handelsdokbrug zal bijdragen tot een vlottere verkeersafwikkeling voor het 
zuidelijk deel van de haven. 
 
De gewenste ontsluiting van het dorpensysteem komt aan bod in punt 10.1.5. 




10. Visie op de kwaliteitsvolle inbedding van de 
zeehaven in de Gentse kanaalzone 
De Vlaamse poort Gentse zeehaven staat uiteraard niet op zich maar ze wordt in de sterk 
verweven context van de Gentse kanaalzone met bijzondere aandacht kwaliteitsvol ingebed in 
die omgeving. Zowel de ruimtelijke inrichting van de leefbare dorpen en wijk ernaast en de 
overgangen en buffers daar naar toe, als een beleid voor vermindering van de lokale 
milieuverstoringen, als versterking van de natuurlijke en bosstructuur doorheen heel de 
kanaalzone zijn daar onderdeel van. 
10.1. Visie op de ontwikkeling van het dorpensysteem, de 
leefbaarheid en de lokale ontsluiting 
De gewenste, leefbare ruimtelijke ontwikkeling richt zich op meerdere specifieke aspecten: 
kwaliteitsobjectieven in de dorpen en wijk zelf, de herlocatie van onleefbaar geachte woning-
groepen, de sterke inrichting van de koppelingsgebieden, de toekomstige rol van de landbouw, 
de lokale ontsluiting en de globale landschapsbouw in de kanaalzone. Verschillende 
onderzoeken en uitvoeringsprojecten stellen in hun conclusies visie-elementen over de 
ruimtelijke inrichting van de kanaalzone voorop. Deze onderzoeken en hun conclusies worden 
meer uitgebreid in bijlage D weergegeven. 
 
Zoals aangegeven in hoofdstuk 7 staat vanuit het principe van efficiënt ruimtegebruik verweving 
van functies voorop. Dit betekent dat de kanaaldorpen Rieme, Doornzele, 
Kerkbrugge/Langerbrugge, Desteldonk, Sint-Kruis-Winkel, het gehucht Mendonk en de wijk 
Klein-Rusland als leefbare woonomgevingen worden gehandhaafd, ongeveer in hun huidige 
omvang qua bevolking. Ingebed in het dorpsweefsel zal het aantal woningen er evolueren in 
functie van de lokale behoeften. 
10.1.1. Kwaliteitsobjectieven voor de woonkernen 
Het onderzoek ‘Kwaliteitsobjectieven en verbeterpunten voor de leefbaarheid van de 
dorpskernen’ (WES, 1999) focust op de dorpen Kerk- en Langerbrugge, Doornzele, Rieme 
(Evergem), Sint-Kruis-Winkel, Desteldonk (Gent) en op de wijk Klein-Rusland (Zelzate). (Andere 
omliggende woonwijken in Zelzate, Evergem, Oostakker, Muide en Wondelgem zijn niet mee 
onderzocht.) Het reikt volgende visie-elementen aan die in dit strategisch plan worden 
meegenomen. 
- De leefbaarheid in elk van deze zes kernen kan en dient op een voldoende hoog peil te 
worden gebracht om ze zinvol als bewoonde kern te behouden; bijzondere aandacht voor 
Desteldonk, waar de leefbaarheid thans het meest kwetsbaar is, is daarbij vereist. 
- De leefbaarheid van de woondorpen en -wijk wordt in belangrijke mate bepaald door de 
ruimtelijke structuur waarin zij in de toekomst functioneren. Behoud van een voelbare band 
met de naastgelegen open ruimte (van het Meetjesland, van het land van Stekene) en het 
uitbouwen van functionele banden tussen dorp en naastgelegen bedrijventerreinen, maar 
met een goed afgewerkte, bufferende overgang en met een harde scheiding van 
dorps/landbouw- en bedrijvenverkeer zijn hierin cruciaal. 
- Verbeteringen zijn nodig in het voorzieningenaanbod (divers per kern), de inbreng van 
sociale huisvesting voor de lokale behoefte, openbaarvervoersverbindingen tussen de 
dorpen en naar de steden, opwaardering van het openbaar domein in de dorpsstraat en de 
aanwezige (potentiële) pleinruimten. Vooral echter zijn verbeteringen noodzakelijk (in elke 
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kern, maar in Desteldonk in het bijzonder) in degelijke buffering, afscherming qua geluid, 
visuele hinder en stofhinder vanuit de omliggende bedrijventerreinen en 
verkeersinfrastructuren. 
 
Dit strategisch plan maakt de duidelijke keuze om de zes woondorpen en de woonwijk als 
woonkernen te behouden en leefbaar te maken. Hoofdstuk 12 bevat een actieplan met een 
waaier aan ingrepen om dat ook waar te maken. De inspanningen die de verschillende 
overheden hiervoor jarenlang zullen doen, het goed functioneren van de nieuw opgebouwde 
ruimtelijke en mobiliteitsstructuren evenals de uiteenlopende beschermingen die een aantal 
nieuwe (natuur en bos)ontwikkelingen in de randen van de dorpen zullen krijgen, zullen de 
situatie en de zienswijzen binnen twintig jaar ongetwijfeld grondig mee bepalen. Ook vanuit het 
oogpunt van behoorlijk bestuur, zal het dan zeker niet evident zijn en veeleer weinig 
waarschijnlijk, dat de thans geboden leefbaarheid van de woonkernen dan opnieuw in vraag 
zou worden gesteld.  
Vermits het strategisch plan echter tot 2030 vooruitkijkt, zijn de opties die in dit plan genomen 
worden tot dan geldig. Gelet op de vele onzekerheden in de snel evoluerende samenleving, is 
het op dit moment, onmogelijk verder in de toekomst effectieve zekerheden te geven. Vanuit 
behoorlijk bestuur ligt het voor de hand dat de planopties tegen dan – in een nieuw 
planningsproces – opnieuw worden geëvalueerd en bevestigd dan wel verfijnd of bijgesteld. 
Ook voor de gewenste ruimtelijke structuur voor de Gentse kanaalzone en de keuze om de zes 
woondorpen en de woonwijk als woonkernen te behouden en (verder) leefbaar te maken, zal dit 
het geval zijn. In die zin kan niemand, ook de overheid niet, thans een absolute zekerheid 
bieden.  
 
Parallel aan de periode van economische kwalitatieve groei tot 2018 (zie punt 8.5.2) worden 
ook voor de woonkernen in de kanaalzone in diezelfde periode de noodzakelijke kwalitatieve 
verbeteringen gerealiseerd en de verstoringen uiterlijk tegen dan op een leefbaar niveau 
teruggebracht. 
10.1.2. Onleefbaar geachte woninggroepen herlokaliseren 
In het streven om functies binnen de kanaalzone (met name wonen en werken) op een 
adequate wijze te kunnen laten functioneren is het op enkele plaatsen noodzakelijk om 
woningen te slopen. Op die locaties is het niet mogelijk om de milieubelasting door bedrijven en 
de belasting door verkeer zo ver terug te dringen dat in en rondom de woningen een goed 
woonmilieu kan worden gegarandeerd. Daarnaast wordt ook geoordeeld dat, indien een 
dergelijke reductie van de milieubelasting in beginsel mogelijk is, de kosten daarvan en de 
nadelige gevolgen voor de bedrijfsvoering van bedrijven niet acceptabel is in een 
havenindustriegebied zoals de kanaalzone is.  
Soms worden daarnaast reeds nieuwe bedrijfsvestigingen voorzien die de situatie onvermijdelijk 
verslechteren. Naast de milieubelasting vormen dikwijls ook de ruimtelijke omstandigheden een 
ernstig obstakel om een acceptabel woonmilieu te scheppen. Woningen zijn uitsluitend 
bereikbaar via wegen waarop zwaar havenverkeer domineert; de visuele nadelen van de ligging 
van woningen in de directe nabijheid van bedrijfsgebouwen en -installaties is niet weg te 
nemen. 
 
Geopteerd wordt om een aantal geïsoleerde woninggroepen te verwerven en te slopen en de 
bewoners elders huisvesting aan te bieden. De verwerving gebeurt door het Eerste 
Aankoopcomité dat ook de aankoopprijzen raamt. De sociale begeleiding van de betrokken 
bewoners wordt verder opgenomen door de sociaal bemiddelaar voor de Vlaamse zeehavens. 




Hij vormt de verbindende schakel tussen de overheden die de sloop van de woningen uitvoeren 
en de bewoners. Door de directe communicatie met de bewoners wordt zoveel als mogelijk 
ingespeeld op hun noden. Het ingrijpende verwijderingsproject wordt op een dusdanige wijze 
uitgevoerd dat de emotionele belasting van de bewoners niet onnodig wordt vergroot door 
strubbelingen in de uitvoeringssfeer.  
Per woninggroep wordt duidelijkheid gegeven over de periode dat bewoners nog een 
gegarandeerde woonzekerheid hebben en de periode waarin de verwervingen zullen 
plaatsvinden; een vrijwillige verkoop in de tussentijdse periode is steeds mogelijk. Alle 
prijsbepalingen voor de te verwerven woninggroepen worden gekoppeld aan de waardering van 
woningen in nabijgelegen vergelijkbare woongebieden en zijn een eerste maal officieus 
gebeurd in de loop van 2002-2003 (en nadien stelselmatig per woninggroep), zodat een 
eventuele toekomstige waardevermindering niet op de rug van eigenaars wordt afgewenteld.  
Eigenaar-bewoners verkrijgen een reële vergoeding voor te slopen eigendommen die hen 
toelaat elders in de omgeving een doorsnee woning te verwerven. Aan huurders wordt 
betaalbare herhuisvesting aangeboden in een soortgelijke of een betere woning, naar keuze in 
de nabijgelegen kanaaldorpen en -wijken of in de steden in de kanaalzone.  
Voor de woningen die niet rechtstreeks voor de realisatie van een bedrijventerrein of 
infrastructuur worden verworven, of waar dat lange tijd voor die realisatie gebeurt, neemt de 
Projectvennootschap voor Aanvullend Grondbeleid de verwerving op zich. 
 
Als een betere vorm van vergoeding, die het aanwezige gemeenschapsleven ten dele 
respecteert, zal de overheid zelf of in gemengde projecten met de privé-sector enkele nieuwe, 
goede en betaalbare straten en buurtjes ontwikkelen waar deze bewoners zogewenst in 
groep naar toe kunnen verhuizen. Deze kleinschalige projectjes situeren zich binnen de kernen 
van de nabijgelegen dorpen en wijken in en rond de kanaalzone, in principe binnen de 
bestaande woonzones van het gewestplan. Op basis van een gedetailleerd zicht op de reële 
situatie en wensen van de betrokken bewoners, worden voor de kleine helft van de te 
verwijderen bewoonde woningen herhuisvestingsprojecten voorzien (andere bewoners voldoen 
niet aan de inkomensnormen of willen eigen oplossingen, in de kanaalzone of erbuiten, 
realiseren). Mede op basis van de gemeentelijke woningbehoeftenstudies en/of ruimtelijke 
structuurplannen zijn de meest wenselijke locaties voor herhuisvestingsprojecten neergelegd in 
het ‘begeleidingsplan voor de bewoners van de kanaalzone’ dat in uitvoering van de regerings-
beslissing van 10 oktober 2003 is opgemaakt en goedgekeurd op 11 juni 2004 en thans in 
uitvoering is.  
Voor de aanwezige ambachtelijke bedrijven wordt vanuit dat begeleidingsplan op een 
soortgelijke manier begeleiding door VLAO (Vlaams Agentschap Ondernemen) naar passende 
herlokalisatiemogelijkheid in de nabijgelegen lokale en regionale bedrijventerreinen voorzien. 
10.1.3. Koppelingsgebieden 
Bufferruimten tussen bedrijvenzones en kanaaldorpen en -wijken groeien uit tot koppelings-
gebieden, die met beide naastgelegen functies een band hebben en er betekenis voor hebben. 
Door een actieve uitbouw van ruimtelijk logisch op elkaar aansluitende functies worden het 
gebieden met een eigen en waardevolle bijdrage aan het functioneren van de Gentse 
kanaalzone. Ze maken de overgang tussen de woonkernen en de economische zones. De 
hoofdfunctie van deze gebieden is buffering. 
 
Als essentiële delen van koppelingsgebieden kunnen die elementen worden beschouwd die 
fundamenteel zijn voor de beoogde buffering van het dorp of de wijk en voor de 
landschappelijke inpassing van het bedrijventerrein in het landschappelijk raamwerk van de 
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kanaalzone (en dus voor het beeld en de natuurlijke structuur van de kanaalzone als geheel) en 
die daardoor van bovenlokaal niveau zijn. Concreet heeft dit betrekking op de afwerking van de 
directe rand van het betrokken bedrijventerrein, de inbreng van de benodigde afschermende 
groenmassa’s en –bermen, de vrijwaring en versterking van de beekvalleien in de 
koppelingsgebieden, alle infrastructurele ingrepen in functie van het waterbeheer in en rond het 
bedrijventerrein, de ingrepen voor de landschapsbouw van het koppelingsgebied als geheel 
zoals aangegeven in het gewestelijk ruimtelijk uitvoeringsplan en alle fiets- en voetgangers-
verbindingen die zijn aangeduid op het gewestelijk ruimtelijk uitvoeringsplan en aldus van 
bovenlokaal belang zijn.  
De ondersteunende delen van koppelingsgebieden hebben een meer aanvullende rol ten 
behoeve van de leefbaarheid van het naastgelegen dorp of wijk en zijn daardoor van lokaal 
niveau. Concreet heeft dit betrekking op de delen van koppelingsgebied die een 
landbouwfunctie behouden of een recreatieve of voorzieningsfunctie (ten behoeve van dorp 
en./of bedrijven) of een lichte dienstverlenende functie (horeca, kantoren, …) krijgen en 
bijkomende toegankelijkheid vanuit de kern naast de aangeduide bovenlokale verbindingen 
vereisen (lokale aantakkingen van wandel- en fietspaden).  
Het onderscheid tussen de essentiële en de ondersteunende (niet-essentiële) delen wordt per 
koppelingsgebied gemaakt; dit vertaalt zich in de financieringsovereenkomst tussen partners 
voor de realisatie van dat koppelingsgebied. 
 
Een actieve landschapsopbouw vindt er plaats. De essentiële elementen van deze nieuwe land-
schappen worden door de overheid gerealiseerd, ten laatste gelijktijdig met de ontwikkeling van 
(nieuwe delen van) de naastgelegen bedrijventerreinen en infrastructuren, zodat ze zijn 
aangelegd wanneer de eerste bedrijven zich vestigen. De bestaande woninggroepen in die 
koppelingsgebieden – behoudens de enkele die als onleefbaar naar de toekomst worden 
beschouwd (zie vorig punt) – behouden verder hun woonfunctie. 
 
Omwille van hun belangrijke rol in de buffering van de zeehaven ten opzichte van de 
omliggende dorpen en woonwijken behoren de koppelingsgebieden in de Gentse kanaalzone - 
mogelijk in afwijking met de situatie in andere havens waar die bufferende rol kleiner is - 
essentieel tot het systeem van de zeehaven en zijn zij mee in het zeehavengebied opgenomen.  
 
De wenselijke ordening van de koppelingsgebieden (een beleidsmatig begrip) wordt na het 
nodige onderzoek in ruimtelijke uitvoeringsplannen met meer concrete bestemmings-
categorieën vastgelegd, zoals het afbakenings-R.U.P. dat reeds voor de meeste ervan heeft 
gedaan. 
In concreto is door de manier waarop het smalle koppelingsgebied Rieme- noord / oostelijk deel 
naast Kanaalstraat in dit R.U.P. is opgenomen (ruimere buffer op de smalste plaats, verplichte 
voorafgaandelijke aanleg beboste bufferbermen) en door de feitelijke aanwezigheid van 
kantoren en andere lichtere activiteiten aan de zijde van de woningen tegemoet gekomen aan 
bedenking in de nota-PlanMER dat de smalle koppelingsgebieden te klein zijn om alleen, 
zonder bijkomende regulering van de milieubelasting vanwege bedrijven, een voldoende 
milieukwaliteit in de aanleunende woonkernen te garanderen.  
 
Alle ruimtelijke uitvoeringsplannen voor koppelingsgebieden worden opgemaakt door het 
Vlaamse gewest en geven per koppelingsgebied door de gehanteerde bestemmings-
categorieën de essentiële en de ondersteunende elementen en delen aan, en derhalve ook de 
verantwoordelijken voor de uitvoering en het beheer; dit is grotendeels gebeurd in het 
afbakenings-R.U.P. en moet voor enkele koppelingsgebieden nog worden aangevuld.  
 




Het aansturen van de feitelijke ruimtelijke ontwikkeling door het verlenen van vergunningen in 
de koppelingsgebieden komt in de loop van de komende jaren, overeenkomstig de bepalingen 
van het Decreet Organisatie Ruimtelijke Ordening, in handen van de gemeenten. 
 
Op 25 juni 2004 gaf de Vlaamse regering de Vlaamse minister van leefmilieu, landbouw en 
ontwikkelingssamenwerking, bevoegd voor landinrichting, de opdracht de Vlaamse 
Landmaatschappij te gelasten met de uitwerking van een nieuw landinrichtingsproject "Gentse 
kanaalzone". Het landinrichtingsproject heeft geen betrekking op de economische gebieden in 
de Gentse kanaalzone. 
 
De koppelingsgebieden Desteldonk noord, Desteldonk zuid, Rieme zuid, Doornzele noord, 
Langerbrugge zuid, Doornzele kanaalzijde, Rieme Oost, Sint-Kruis-Winkel zuid en Klein 
Rusland oost maken deel uit van het gewestelijk ruimtelijk uitvoeringsplan "afbakening 
zeehavengebied Gent inrichting R4-oost / N423 en R4-west". Deze negen koppelingsgebieden 
zijn prioritair voor realisatie en maken onderwerp uit van de door de VLM op te maken 
inrichtingsplannen (in fase 1). De inrichtingsplannen die betrekking hebben op deze 
koppelingsgebieden worden volledig ontwikkeld en uitgevoerd volgens de visies en de 
krachtlijnen die vooropgesteld worden in het afbakenings-R.U.P.  
 
In deze inrichtingsplannen zal waar nodig en mogelijk rekening worden gehouden met een 
milieuhygiënische inrichting van de koppelingsgebieden met bermen, schermen, filterende 
bospartijen, enzomeer. Dit ten behoeve van een verhoging van de leefbaarheid in de 
kanaaldorpen en –wijken en met het oog op een reductie van de hinder. 
 
Voor het koppelingsgebied Rieme Noord zal door de Vlaamse Landmaatschappij in de eerste 
fase van dit landinrichtingsproject enkel een visie worden opgemaakt. Dit gebied zal door RWO 
(ARP) vervolgens worden uitgewerkt in een bijkomend gewestelijk ruimtelijk uitvoeringsplan. 
 
De koppelingsgebieden Zelzate zuid, Oostakker noord, Klein Rusland west, Doornzele zuid en 
Langerbrugge zuid deel Kalevallei zijn nog niet gedetailleerd vastgelegd in een gewestelijk 
ruimtelijk uitvoeringsplan. Zij zullen worden uitgewerkt en gedifferentieerd in inrichtingsschetsen 
en de bestemmingen zullen worden vastgelegd in later op te maken gewestelijk ruimtelijke 
uitvoeringsplannen. 
10.1.4. Landbouw 
In de kanaalzone (ruimer dan het afgebakende zeehavengebied) zijn in de economische 
gebieden en de koppelingsgebieden 172 landbouwbedrijven actief, die er samen 1.170 ha in 
grondgebruik hebben.  
 
Uit de onderzoeken naar de inrichting van de verschillende koppelingsgebieden is gebleken dat 
landbouw in de meeste brede koppelingsgebieden ook in de toekomst een rol te spelen heeft. 
In het afbakenings-R.U.P. is dit voor een eerste reeks van vijf koppelingsgebieden reeds met 
voornoemde landbouwbestemming, veelal voor bestaande landbouwbedrijven, ingevuld. Voor 
de leefbaarheid van de betrokken dorpen Desteldonk, Sint-Kruis-Winkel, Doornzele en Rieme 
betekent dit een bijkomende ondersteuning (draagvlak, activiteiten, inkomen, …).  
Bij de definitieve inrichting van de koppelingsgebieden en bij de verwervingen die hiervoor 
nodig zijn dient met deze blijvende grondgebonden landbouwfunctie rekening gehouden te 
worden naast de inrichting die nodig zal zijn om de voor milieuhygiëne (geluid, stof, geur) 
noodzakelijke bufferende elementen in deze gebieden in te brengen (bebossing en bermen in 
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daartoe bestemde zones, perceelsrandbegroeiingen ook op passende plaatsen in het 
landbouwgebied, …). 
 
De blijvende landbouw van de bestaande landbouwbedrijven in sommige koppelingsgebieden 
(en van eventuele nieuwe landbouwbedrijven in het koppelingsgebied Desteldonk-noord) is een 
gemengde landbouw, maar kan met glastuinbouw en bloementeelt ook aansluiten op de 
specifieke teelten in de regio, inzoverre toegelaten door de stedenbouwkundige voorschriften 
van het gewestelijk ruimtelijk uitvoeringsplan. Bij opwaardering of uitbouw van glastuinbouw is 
het zinvol te zoeken naar synergie met industriële bedrijven in het zeehavengebied; 
warmtekrachtkoppeling en hergebruik van restwarmten voor de serreverwarming kunnen 
mogelijk zowel het industriële en het landbouwbedrijf als het milieu voordelen bieden. Dit vergt 
nader onderzoek. De slagkracht van de bestaande landbouwbedrijven en hun opvolgers kan 
worden verstrekt door ruilverkaveling / herverkaveling binnen de koppelingsgebieden en in de 
aanleunende randzones buiten het zeehavengebied. Een dergelijke herverkaveling kan mee 
onderdeel zijn van het flankerend landbouwbeleid. 
 
De aangezette voorbereidingen voor de oprichting van een lokale grondenbank die lange 
termijn blijvers door gronduitruilingen binnen en buiten de kanaalzone blijvend het benodigde 
areaal kan bieden dienen voort gezet te worden. Ze dienen tot resultaat voor de betrokken 
lange termijn blijvers onder de landbouwbedrijven te leiden alvorens een bepaald 
bedrijventerrein of een bepaalde haveninfrastructuur in ontwikkeling wordt gebracht.  
 
Wanneer voor de ontwikkeling van robuuste natuurhabitats in en rond de kanaalzone 
agrarische gebieden worden herbestemd naar natuurgebied of in bestemde landbouwgebieden 
bepaalde beperkingen worden opgelegd, dient – als voorafgaandelijk te realiseren voorwaarde 
– een flankerend landbouwbeleid ten aanzien van de aldaar actieve landbouwbedrijven 
voorzien. Gelet op de benodigde habitats die het wetenschappelijk onderzoek aandraagt (zie 
punt 6.3), ligt het voor de hand dat voor de ontwikkeling van robuuste natuurhabitats de natste, 
minst voor de landbouw geschikte gronden eerst in aanmerking komen. Ook de gevoeligheid 
van bepaalde gronden voor de bedrijfsuitbating zoals die uit een landbouwstudie of -
effectenrapport naar voor komt, wordt bij die afweging mee in rekening genomen.  
10.1.5. Lokale ontsluiting binnen een hiërarchische verkeersstructuur 
Zoals aangegeven in hoofdstuk 7 wordt voor de gehele kanaalzone geopteerd doorgaand 
verkeer te scheiden van bestemmingsverkeer en verkeer van en naar bedrijventerreinen te 
scheiden van verkeer van en naar woondorpen en -wijken. Het landbouwverkeer behoort in 
deze scheiding tot het systeem van het dorpenverkeer. 
 
De opties uit de raamplannen voor R4-west, R4-oost en het onderliggend wegennet worden ook 
ten aanzien van het verkeerssysteem van de woonkernen overgenomen vanuit het principe van 
scheiding van woon- en werkautoverkeer. Ook voor de dorpen nemen de hoofdwegen en 
primaire wegen hun verbindende rol naar de ruime regio op : 
- op R4-west, als primaire weg I, zijn het beperkte aantal knooppunten op één na (Rieme-
noord) ook vanuit de dorpen toegankelijk; lokale verbindingen tussen dorpen worden 
gelijkgronds over een ingesleufde R4-west gelegd (Rieme-Ertvelde, Elslo en zo mogelijk 
Kerkbrugge-Wippelgem). 
- R4-oost, als primaire weg II, fungeert in hoofdzaak als verdeelweg voor de haven. Alleen de 
ongelijkgrondse knooppunten van Gebr. Naudtslaan, Rodenhuizedok-noord, Desteldonk 




(halve aansluiting), Langerbruggestraat en Eisenhowerlaan bieden (soms langsheen 
parallelwegen) toegang van en naar de dorpen. 
Beveiligde fietspaden langsheen de armen van R4 en op sommige plaatsen ongelijkgrondse 
kruisingen van fietspaden met R4 worden voorzien. 
De ring van R4 wordt op termijn gesloten met een nieuwe Sifferverbinding; de bestaande 
secundaire havenweg aan P. Arthurlaan – New Orleansstraat wordt dan afgebouwd maar een 
lokale (haven)weg. 
 
In dit onderliggend wegennet wordt onderscheid gemaakt tussen de secundaire wegen en de 
lokale wegen. Secundaire wegen zijn wegen die een belangrijke rol spelen in het ontsluiten van 
gebieden naar de primaire wegen en naar de hoofdwegen (verzamelfunctie op bovenlokaal 
niveau) en die tevens op lokaal niveau van belang zijn voor de bereikbaarheid van de diverse 
activiteiten langsheen deze wegen (toegang geven). Deze wegen zijn niet van gewestelijk 
belang. 
Het zijn met name de wegen die: 
− een verzamelfunctie hebben naar het hoofdwegennet en naar de primaire wegen I, maar 
omwille van de ruimtelijke kenmerken (onder andere lintbebouwing, doortochten) niet als 
primaire wegen II kunnen worden gebruikt; 
− voor de economische knooppunten buiten de stedelijke gebieden en buiten de economische 
netwerken de verzamelfunctie naar het hoofdwegennet en naar de primaire wegen I 
verzorgen; 
− voor een minimum aantal kernen in het buitengebied de verzamelfunctie naar het 
hoofdwegennet en naar de primaire wegen I verzorgen. 
 
Volgende wegen zijn in de kanaalzone als secundaire wegen voor de kanaaldorpen en de 
omliggende kernen geselecteerd : 
− N449 - tussen Wachtebeke en R4 (Kennedylaan): ontsluiting van het noordwestelijk deel 
van het noordelijk open ruimtegebied, met daarin het hoofddorp Wachtebeke en het 
toeristisch-recreatief knooppunt Puyenbroeck; 
− R4 te Zelzate-west - tussen N436 en A11: verzamelen van verkeer van de hoofddorpen en 
woonkernen in het noordoostelijk deel van het westelijk open ruimtegebied en van Zelzate; 
− parallelweg A11 - tussen N436 en N448 (Ertvelde, Stoepe): verzamelen van verkeer van de 
hoofddorpen en woonkernen in het noordoostelijk deel van het westelijk open ruimtegebied. 
Deze nieuwe parallelweg biedt o.m. Ertvelde en Assenede toegang tot het hoofdwegennet; 
− N448 - tussen A11 en kern Ertvelde: verzamelen van verkeer van de hoofddorpen en 
woonkernen in het noordoostelijk deel van het westelijk open ruimtegebied; 
− N458 - tussen kern Ertvelde en ovaal van Wippelgem: verzamelen van verkeer van de 
hoofddorpen en woonkernen in het oostelijk deel van het westelijk open ruimtegebied; 
− N456 – (Port Arthurlaan) tussen N424 (Afrikalaan) en N458 (Meulestedebrug): ontsluiting 
van het zuidelijke havendeel (tijdelijk tot realisatie van Sifferverbinding); 
− N456 - tussen Meulestede-brug en R4 en verder tot Brielken (Evergem): ontsluiten en 
verzamelen van dit deel van het grootstedelijk gebied Gent. 
 
Tot de lokale wegen behoren de lokale verbindingswegen, gebiedsontsluitingswegen en 
erftoegangswegen. 
Volgende wegen zijn in de kanaalzone als lokale verbindingswegen of lokale gebieds-
ontsluitingswegen voor de kanaaldorpen en de omliggende kernen geselecteerd : 
Oostakker 
− Langerbruggestraat – Groenehoekstraat 
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− Wittewalle – Rostijnenstraat – Hyftestraat – Braamstraat: ontsluiting van Oostakker 
(Wittewalle) en Desteldonk naar N70 
− Bredestraat – Oostakkerdorp – Gentstraat: verbinding Oostakker met Sint-Amandsberg 
− Drieselstraat - Oostakkerdorp – Pijphoekstraat – Langerbruggestraat: ontsluiting van Volvo 
trucks (Schansakker) naar R4-oost en N70. 
Zelzate 
− R4 op de westelijke oever tussen N436 en de brug over het kanaal 
− Kanaalstraat tussen Tractaatweg en de aansluiting van de secundaire weg type II (rotonde), 
als de belangrijkste ontsluitingsweg voor Zelzate; 
− Beneluxlaan als verbinding tussen Nederland en de Gentse kanaalzone. 
− meerdere gebiedsontsluitingswegen en wijkontsluitingswegen 
Evergem 
− ontsluitende wegen: 
• ventweg R4 - Doornzelestraat - Doornzeledries (N463): Evergem (R4) - Kerkbrugge - 
Doornzele 
• Pastorijstraat - Riemsesteenweg - Kanaalstraat: Ertvelde - Rieme 
• Eindeken - Wippelgem-Dorp - het Ovaal van Wippelgem - ventweg R4 - 





10.2. Visie op de milieukwaliteiten  
10.2.1. Geïntegreerd milieubeleid als opstap naar duurzame ontwikkeling  
Het ROM-project Gentse kanaalzone is bij uitstek een voorbeeld van geïntegreerd 
gebiedsgericht beleid. Op het vlak van milieu betekent dit dat de gewenste milieukwaliteiten 
worden bereikt door een samenhang te realiseren tussen de verschillende beleidsdomeinen 
(economie, ruimtelijke ordening, mobiliteit, leefbaarheid). Omgekeerd zal ieder beleidsdomein 
bij het nemen van beslissingen rekening houden met de milieu-aspecten. Het uitgebouwde 
netwerk en overleg in de Gentse kanaalzone zal een belangrijke rol spelen in het realiseren van 
dit geïntegreerd beleid. 
 
Evenwel wordt met dit geïntegreerd beleid geen integraal beleid beoogd. Niet alle 
milieuaspecten komen (even sterk) aan bod. Met name focust dit strategisch plan inzake milieu 
op het wegwerken van de lokale milieuverstoringen. Geluid is daarbij prioritair. Ten aanzien van 
deze lokale milieuverstoringen is het voor de Gentse regio duidelijk dat de cumulatie van 
milieuverstoringen een thema is waarover nauwelijks onderzoek of inzicht bestaat. Daarom 
wordt gesuggereerd aan de Vlaamse overheid om deze complexe problematiek beter in kaart te 
brengen in een gericht proces van onderzoek, overleg, aanreiken van handvaten en 
werkinstrumenten om er constructief mee om te gaan en gebiedsgerichte toepassing ervan.  
De globale milieubelasting van de lucht-, water- en waterbodemkwaliteit ligt slechts zijdelings in 
het vizier. Op die terreinen kunnen hogere (Vlaamse, federale en Europese) overheden bij 
middel van globale maatregelen immers veel effectiever optreden.  




10.2.2. Basismilieukwaliteit en remediëring lokale verstoringen  
Voor milieuaspecten die lokale verstoringen te weeg kunnen brengen, streven de SRN-partners 
op actieve en samenwerkende wijze een kwaliteitsverhoging na. Ook hier zijn de wettelijke 
normen het uitgangspunt, de basismilieukwaliteit die overal gegarandeerd moet zijn, ook al 
kan deze lager zijn dan de gemiddelde kwaliteit die in Vlaanderen wordt gehaald. De 
inspanningen richten zich hier op verbetering van de gecumuleerde milieuverstoringen en het 
wegwerken van specifieke situaties die niet door de wettelijke normen zijn gevat (bijv. 
pieklawaai, geurhinder, …), en dit prioritair voor geluid en daarnaast voor stof en geur. De 
huidige situatie, zoals gemeten in de uitgevoerde deelonderzoeken of in de op zeer korte 
termijn uit te voeren acties wordt hierbij gehanteerd als nulmeting. 
Dit streven leidt ertoe dat de bevoegde overheden de dynamiek van bedrijfsvestiging en –ver-
vanging mede pogen aan te sturen vanuit een milieuhygiënische invalshoek. De 
terreinbeherende instantie maakt in het kader van haar uitgiftebeleid als signaalfunctie gebruik 
van een instrument voor hinderzonering.  
10.2.3. Monitoring en actieplannen  
Continue monitoring van de milieukwaliteit - opmaak van een milieubarometer, 
met accent op lokale milieuverstoringen 
In de Gentse kanaalzone gebeurde er reeds een uitvoerige monitoring van de milieukwaliteit 
(o.a. meetposten VMM). Op basis van deze monitoring wordt een beter inzicht verkregen in de 
algemene milieuproblematiek en worden passende maatregelen genomen. Evenwel zullen 
aanvullende metingen (geluid, maar ook geur en stof) noodzakelijk zijn om de lokale 
milieuverstoringen op systematische wijze in beeld te brengen.  
 
Op basis van alle meetgegevens voor de Gentse kanaalzone, de gegevens van het 
milieuklachtenmeldpunt, … zal een milieubarometer voor de Gentse kanaalzone worden 
opgemaakt. Het accent hierin ligt op (de evoluties inzake) geluid, stof en geur. 
Een actieplan per verstoringsaspect 
Voor elk van de lokale verstoringsaspecten geluid, stof en geur wordt een actieplan met een 
mix van maatregelen uitgewerkt en uitgevoerd. Zowel bronaanpak als afschermings- en 
effectgerichte maatregelen van binnen naar buiten en omgekeerd zitten in een dergelijke mix 
vervat. Deze waaiers van ‘acties in maatwerk’ van bedrijven en overheden worden in nauw 
overleg met alle betrokkenen uitgewerkt. Permanente monitoring van vernoemde drie aspecten 
in de zes kanaaldorpen en –woonwijk en in de aanleunende stadswijken Meulestede, 
Oostakker en van Zelzate vormt de basis voor deze aanpak.  
Naast de mogelijke verstoringen van bedrijven komt in de aanpak, in de actieplannen en in de 
monitoring eveneens het verkeersgeluid aan de orde. Een behoorlijke winst inzake 
vermindering van verkeersgeluid in de woonkernen zal reeds op korte termijn kunnen gehaald 
worden door het weren van het doorgaande vrachtverkeer (met elektronische vrachtwagen-
sluizen). Bijkomende ingrepen met betrekking tot wegen aan de randen van de dorpen en 
wijken, daar waar nodig, komen mee in het actieplan geluid. 
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Aandacht voor verduurzaming van bedrijventerreinen 
De verdere uitbouw van duurzame bedrijventerreinen zoals beschreven in hoofdstuk 8 heeft 
onder meer als doel te komen tot minder milieubelasting. Deze verduurzaming draagt dus 
bijgevolg bij aan remediëring van lokale verstoringen.  
Aandacht voor milieuhygiënische inrichting van de koppelingsgebieden waar 
nodig 
Zoals omschreven in punt 10.1 zal in de inrichtingsplannen voor de koppelingsgebieden waar 
nodig en mogelijk rekening worden gehouden met een milieuhygiënische inrichting ervan met 
bermen, schermen, filterende bospartijen, enzomeer. Dit ten behoeve van een verhoging van 
de leefbaarheid in de kanaaldorpen en –wijken en met het oog op een reductie van de hinder. 
Bewonersingrepen in het kader van de waaier aan acties 
Met name voor geluidsverstoring is het zinvol een deel van de gecumuleerde geluidsdruk in de 
woonkernen (en zeker in zonevreemde woningen buiten de woonkernen) mee te laten 
neutraliseren door toepassing van effectgerichte maatregelen. Akoestische isolatie van 
nieuwbouwwoningen is een van dergelijke maatregelen die in gemeentelijke (of gewestelijke) 
stedenbouwkundige verordeningen kan worden opgelegd en waarvoor financiële 
overheidstussenkomst kan worden voorzien. Ook het inbouwen van aangename 
achtergrondgeluiden (bijv. klaterend water van fonteinen) in het openbaar domein of in tuinen 
kan hiertoe bijdragen. 
Actieve opvolging gezondheidsonderzoek 
Het gezondheidsonderzoek van het Steunpunt Milieu en Gezondheid is nog steeds lopende. 
Aangezien de Gentse kanaalzone, samen met de Antwerpse haven, één van de 
aandachtsgebieden is, worden de resultaten verder opgevolgd, wordt waar nodig een 
flankerend beleid gevoerd en wordt aandacht besteed aan de communicatie naar bewoners en 
bedrijven. 
10.2.4. Hinder- en risicozonering als ondersteuning van het concessiebeleid 
Om mogelijke milieuverstoringen naar de woonkernen in de toekomst makkelijker te kunnen 
voorkomen en tegelijk de – relatief schaarse – nuttige milieugebruiksruimte voor deze 
milieuaspecten in de bedrijventerreinen van de Gentse kanaalzone zo optimaal mogelijk te 
kunnen benutten, wordt de toepassing van een systeem van hinder- en risicozonering 
belangrijk. Deze moet het Havenbedrijf Gent GAB als concessieverlener en zo mogelijk ook 
particuliere ontwikkelaars een instrument bieden om op een makkelijke en transparante wijze 
de eventuele impact op de omliggende woonkernen qua hinder en risico bij de inplanting van 
nieuwe types van activiteiten of uitbreidingen/herstructureringen van bestaande bedrijven te 
signaleren.  
 
Voor deze hinderzonering bij concessieverlening werken de SRN-partners op zeer korte termijn 
een praktisch en vlot hanteerbaar instrument uit. Zodra dit beschikbaar is, wordt het 
hinderzoneringsinstrument als eerste informatieve stap worden toegepast, zodat het 
Havenbedrijf Gent GAB makkelijk kan oordelen of er voor de betrokken activiteiten op een 




bepaalde plek problemen te verwachten zullen zijn of niet. Voor de risicozonering wordt zoals 
verderop in dit hoofdstuk beschreven het uitgewerkte systeem uit het Ruimtelijk 
VeiligheidsRapport op planniveau toegepast, zowel voor bedrijvigheid als voor woonkernen 
en kwetsbare locaties.  
Wanneer bij de concessieverlening of toewijzing bij het Havenbedrijf twijfel ontstaat over een 
bepaalde locatie voor een bepaald bedrijf omwille van mogelijke verstoring in een naastgelegen 
dorp die niet of moeilijk met brongerichte ingrepen zou kunnen worden vermeden (hetgeen bij 
een goed instrument kan voorkomen, maar veeleer uitzonderlijk zal zijn) wordt een 
voorafgaandelijk informeel overleg tussen bedrijf, Havenbedrijf en vergunningverlenende 
instanties opgezet. 
10.2.5. Samenwerking en overleg tussen overheid, bewoners en bedrijven  
Er wordt van uitgegaan dat alle bedrijven in de Gentse kanaalzone over de noodzakelijke 
milieuvergunningen beschikken en dat zij zich aan de opgelegde milieuvoorwaarden houden. 
Complementair hieraan wordt het milieubeleid gestoeld op samenwerking en overleg tussen 
overheid en bedrijfsleven. Waren voorheen de relaties gebaseerd op regulering, in de toekomst 
worden stimulering en samenwerking belangrijk. Deze veranderende houding tussen overheden 
en bedrijven impliceert ook veranderende rolopvattingen. De vergunningverlenende 
ambtenaren veranderen van “opleggers van regels en voorschriften” meer en meer in adviseurs 
van bedrijven. Samen met bedrijven worden doelmatige oplossingen gezocht voor 
milieuvraagstukken. 
 
Zelfs wanneer bedrijven voldoen aan de vergunningsvoorwaarden kunnen er problemen 
optreden, bijvoorbeeld wanneer verschillende vormen van hinder tegelijkertijd optreden 
(cumulatie van de milieuverstoringen). Op basis van een toenemend vertrouwen tussen 
overheid en bedrijfsleven worden voor die locaties waar conflicten optreden tussen het 
bedrijfsleven en de stedelijke functie werkgroepen opgericht. Overheid, bedrijfsleven en 
bewoners werken er samen aan een oplossing voor milieuproblemen. Deze openheid en 
openbaarheid over gevoelige thematieken is belangrijk om het streven naar duurzame 
ontwikkeling blijvend en op een gedragen wijze aan te houden. Ze dragen ook bij tot 
wederzijdse (h)erkenning van de problemen en van de gedane inspanningen en verbeteren 
daardoor het subjectieve aanvoelen van sommige verstoringen en van de beleving van het 
leefklimaat bij bewoners. 
 
Het milieuklachtenmeldpunt dat in de Gentse kanaalzone in 2002 werd opgericht is een ander 
voorbeeld van samenwerking tussen bewoners, overheid en bedrijven. De werking ervan wordt 
verdergezet.  
10.2.6. Vertaling naar specifieke hinderaspecten 
Geluid  
Wat betreft de geluidsniveaus in de Gentse kanaalzone wordt er naar gestreefd de 
kanaaldorpen en -wijken geen hogere geluidsniveaus in open lucht te laten ondervinden dan de 
normen opgenomen in VLAREM. 
 
Indien elk bedrijf op zich wel aan de normen voldoet, maar door de aanwezigheid van meerdere 
bedrijven gecumuleerd de geluidsnormen niet kunnen worden gehaald zal in overleg tussen 
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bewoners, bedrijven en overheid worden gezocht naar mogelijkheden voor vermindering van de 
geluidsoverlast.  
 
De hinderzonering kan een belangrijke signaalfunctie vervullen in het voorkomen of beperken 
van geluidshinder afkomstig van industriële activiteiten. Samen met de inrichting van 
koppelingsgebieden en verkeersmaatregelen zoals de scheiding van het vracht- en 
woonverkeer wordt naar een vermindering van de gecumuleerde geluidshinder gestreefd.  
 
Op het vlak van de geluidshinder door wegverkeer wordt door een geschikte routebepaling en 
een scheiding van het vracht- en woonverkeer naar een vermindering van de geluidshinder 
gestreefd (zeker in de kern van Rieme). Verder zijn (in het bijzonder voor de R4-oost en de R4-
west en de N474) effectgerichte maatregelen mogelijk zoals geluidsarm asfalt, lokale 
begrenzing van de maximale snelheid, streven naar een gelijkmatige doorstroming en het 
plaatsen van geluidswallen of -schermen. Deze vullen de lokale insleuvingen aan. 
 
In uitvoering van de richtlijn omgevingslawaai zal moeten nagegaan worden of de opmaak van 
een geluidsbelastingskaart voor het projectgebied noodzakelijk zal zijn. Indien hiertoe een 
beslissing komt van de Vlaamse regering, zal dit mee moeten opgenomen worden in het actie- 
en maatregelenprogramma. 
Geur 
Wat betreft geur is er in VLAREM (nog) geen specifieke normering opgenomen. In het kader 
van het Vlaams milieubeleidsplan wordt hier echter wel aan gewerkt. In het kader van het 
actieplan geur zal een werkbaar systeem voor de Gentse kanaalzone worden uitgewerkt. De 
potentieel geurhinderlijke bedrijven in de Gentse kanaalzone zijn in beeld gebracht, alsook de 
omvang van hun hinder. Door continu overleg met de bedrijven worden mogelijke maatregelen 
besproken, getoetst op hun haalbaarheid en geïmplementeerd.  
Grof stof  
Alhoewel de Vlarem-normen veelal niet mee worden overschreven, is er nog steeds stofhinder 
in de Gentse kanaalzone, in het bijzonder in Desteldonk en Oostakker. Ook voor een aantal 
bedrijven kan stofneerslag hinderlijk zijn. Deze hinder is vooral te wijten aan de neerslag van 
grof stof. Op het vlak van deze hinder zal door overleg met de betrokken bedrijven worden 
gepoogd hen aan te zetten tot het nemen van maatregelen om het wegwaaien van grondstoffen 
tegen te gaan.  
 
Daarnaast wordt onderzocht of er een correlatie bestaat tussen stofhinder en stofimmissie. 
Ondertussen blijft de bestaande (sinds 1988) grof stof-monitoring behouden. 
10.2.7. Vertaling naar externe veiligheidsrisico’s 
De externe veiligheidsrisico’s van Seveso-inrichtingen worden continu gevolgd. Ze worden 
getoetst aan de in Vlaanderen gehanteerde risicocriteria. Ook voor het transport van gevaarlijke 
stoffen in de Gentse kanaalzone worden de externe veiligheidsrisico’s zo beperkt mogelijk 
gehouden.  
 




Voor de Seveso-inrichtingen worden bij de projectontwikkeling en locatiekeuzen en eventueel 
bij de vergunningopmaak en –behandeling de risico- en veiligheidszoneringen uit het Ruimtelijk 
VeiligheidsRapport (RVR) op planniveau toegepast. Kaarten 4 en 5 geven deze zoneringen 
weer.  
− De verdere invulling van de Gentse kanaalzone (de inplanting of wijziging van bedrijven met 
gevaarlijke stoffen) gebeurt overeenkomstig de vastgestelde risicozonering. 
− Bijkomende woongebieden en kwetsbare locaties worden enkel in de vastgestelde 
veiligheidszones toegelaten. 
Afwijkingen hiervan kunnen enkel mits een bijkomende, meer gedetailleerde kwantitatieve 
risicoanalyse, en bij voorkeur niet voor bijkomende woongebieden en kwetsbare locaties.  
 
Voorliggend RVR wordt mogelijks geactualiseerd in functie van de aanwezige groepen van 
zonevreemde woningen buiten het afgebakende zeehavengebied. De nieuwe risicocriteria van 
de Vlaamse overheid houden immers rekening met groepen van zonevreemde woningen. 
Daarnaast wordt gewerkt, op initiatief van de daartoe bevoegde overheid, aan een net van 
routes voor gevaarlijk transport waarbij de risico’s voor woningen en andere gevoelige functies 
voor ongevallen met gevaarlijke stoffen worden geminimaliseerd. 
 
Indien risicocriteria met betrekking tot gebieden met woonfuncties en gebieden met kwetsbare 
locaties (scholen, ziekenhuizen en rust- en verzorgingsinstellingen) worden overschreden, zal 
de bevoegde overheid (laten) nagaan welke maatregelen kunnen worden genomen. 
 
Als bijzonder aspect in het beperken van de externe veiligheidsrisico’s worden bij alle nieuwe 
bedrijventerreinen in de kanaalzone de waterhabitats preventief afgeschermd tegen incidentele 
vrijzettingen van gevaarlijke stoffen (bijvoorbeeld door opvang van lekvloeistoffen, verontreinigd 
bluswater, …). 
10.2.8. Vertaling naar het aspect bodem 
Brownfields zijn verlaten (braakliggende) of onderbenutte (voormalige) industriële terreinen of 
sites, waar de expansie of ontwikkeling ervan wordt bemoeilijkt door de (mogelijke) 
aanwezigheid van bodemverontreiniging of bodembedreigende activiteiten. Toch beschikken 
deze gronden over een actief potentieel voor hergebruik en ontwikkeling in de ruimste zin 
(nieuwe industriezone,…). Door de hervalorisatie kan de sanering van een terrein aangepakt 
worden. Binnen de Gentse kanaalzone zullen dergelijk projecten gestimuleerd worden. Een 
afgewerkt voorbeeld is alvast de sanering van het voormalige stort La Floridienne bij de 
ontwikkeling van het Kluizendokcomplex, de ontwikkeling van de brownfield ten oosten van 
Klein-Rusland is een toekomstig voorbeeld. 
Het nieuwe instrument van de brownfieldconvenant zal hiervoor (en ruimer vermits het niet 
alleen op blackpoints toepasbaar is) op actieve wijze worden benut.  
10.3. Visie op de natuurwaarden  
Zoals de visie op de geïntegreerde en duurzame ontwikkeling van het gebied (hoofdstuk 7.2) 
aangeeft, wordt gestreefd naar het behoud en de versterking van natuurwaarden in de natuur- 
en cultuurhistorische laag van de Gentse kanaalzone. Daarbij staat een pro-actieve inrichting 
van robuuste habitats voor de vastgestelde beschermde vogelpopulaties op passende plaatsen 
in de kanaalzone en in de omgeving ervan voorop. Deze aanpak dient zowel de natuurwaarden 
als de havenontwikkeling de nodige kansen en rechtszekerheid te bieden. De stuifzandrug 
Rostijne en de aanwezige valleien zijn daarvoor belangrijke aangrijpingspunten. Om tot de 
OMGEVING    -    7/05/2007    -    R518-85.doc 
 
100 
noodzakelijke ecologische samenhang te komen, wordt tussen de robuuste habitats een 
minimaal net van ecologische stapstenen en verbindingen doorheen de kanaalzone, ook 
doorheen het zeehavengebied, tot stand gebracht. Met dit geheel wordt tegemoet gekomen aan 
de hedendaagse natuurwetgeving en in het bijzonder aan de instandhoudingsdoelstellingen die 
de wetenschappelijk vastgestelde standstill voor de beleidsrelevante habitats en soorten 
(natuurbehouddoelstellingen uit de studie) als wenselijke doelstellingen vertalen. De 
verbindingen en stapstenen van dat gehele netwerk die binnen het zeehavengebied zijn 
gelegen vormen samen de ecologische infrastructuur; deze is op zijn beurt een invulling van de 
RSV-bepaling terzake. Deze ecologische infrastructuur is dus een onderdeel van het 
ruimere ecologische netwerk; de ecologische infrastructuur bevindt zich volledig binnen 
het zeehavengebied. 
 
Zoals aangegeven in punt 5.3 biedt de uitgevoerde studie ‘opmaak van een inventaris van de 
natuurwaarden in de Gentse kanaalzone ter voorbereiding van de afbakening van de 
ecologische infrastructuur’ (2006) een grondig overzicht van de natuurwaarden binnen de 
Gentse zeehaven en zijn daaruit concrete natuurbehouddoelstellingen afgeleid.  
 
Voor de instandhouding van alle beleidsrelevante soorten van internationaal, Vlaams of 
regionaal belang binnen de Gentse kanaalzone, met name binnen het zeehavengebied en de 
valleien van Kale en Moervaart daarbuiten, blijkt een ecologisch netwerk van ruim 200 ha nodig. 
De aanwezige bossen in het zeehavengebied en een extra niet-bevriezend groot watervlak als 
rustplaats voor overwinterende vogels bij extreem lage temperaturen zijn hier niet inbegrepen. 
Om zowel de natuurwaarden als de havenontwikkeling in de Gentse kanaalzone mogelijkheden 
en rechtszekerheid te geven, is het realiseren van een ecologisch netwerk van 205 ha een 
uitdrukkelijke doelstelling in het kader van dit strategisch plan. Een dergelijk netwerk 
omvat ca. 72 ha open water, ca. 24 ha rietland, ca. 80 – 100 ha poldergebied, ca. 16 ha zandig 
kaal terrein, ca. 2 ha zeggenvegetatie en ca. 5 km oevervegetatie van niet-vervuilde 
waterlopen. 
 
Uiteraard moet de oppervlakte van reeds eerder geplande en gerealiseerde natuur-
compensatieprojecten in mindering kunnen worden gebracht van de totale oppervlakte-
doelstelling, tenminste voor zover deze gebieden : 
− gelegen zijn binnen het studiegebied, en 
− effectief een bijdrage leveren aan de borging van natuurbehouddoelstellingen; en 
− qua ligging mee opgenomen en gevalideerd kunnen worden in het netwerk, hetzij als 
kerngebied, stapsteen of corridor. 
10.3.1. Elementen van het ecologisch netwerk 
Volgende elementen vormen samen het noodzakelijke en gewenste ecologisch netwerk in de 
Gentse kanaalzone. 
 
Kerngebieden of 'robuuste natuur'  
Dit zijn aaneengesloten 'grote' gebieden met een belangrijke natuurwaarde. Een kerngebied 
heeft een zodanige omvang zodat een soort in staat is er een stabiele populatie te vormen. De 
grootte, vorm en ligging ervan hangen af van de individuele oppervlaktebehoefte en de 
leefeigenschappen van de soort, maar en voldoende omvang (ordegrootte een tiental hectaren) 
is toch noodzakelijk. De gebieden met robuuste natuur nabij het zeehavengebied zijn in deze 
betekenis te beschouwen als grote kerngebieden; kerngebieden kunnen echter ook gelegen zijn 




binnen de zeehaven (als permanent onderdeel van de 'ecologische infrastructuur in het 
zeehavengebied').  
 
Corridors en stapstenen 
Naast de grotere kerngebieden zijn ook verbindingszones van belang die zorgen voor het 
noodzakelijke raamwerk en connectiviteit tussen de kerngebieden. Stapstenen zijn vlakvormige 
landschapselementen met een dusdanige omvang en natuurwaarde dat de beoogde soort er 
zich in kan voortplanten. Deze stapstenen zijn relatief klein (tot ongeveer 2 à 3 ha) en slechts 
geschikt als tijdelijke overleving van deze soort zoals in de moeraszones. De corridors worden 
gevormd door voldoende brede bermen, taluds, beboste stroken en waterlopen die zo worden 
ingericht dat ze een ecologische verbinding mogelijk maken en aansluiten op de kerngebieden 
of stapstenen. Evident leveren deze corridors en stapstenen maar een bijdrage als ze effectief 
relevant zijn voor het netwerk. 
 
Aansluitend dient een onderscheid gemaakt te worden tussen die natuurwaarden die een 
permanent karakter hebben en deze die tijdelijk zijn.  
 
Permanent 
Het is aangewezen om in de kerngebieden de permanente instandhoudingsdoelstellingen te 
realiseren. De corridors en stapstenen ('ecologische infrastructuur in de zeehaven') noodzakelijk 
voor de connectiviteit van het netwerk kunnen een (relatief) permanent karakter hebben in het 
geval ze thans of in de toekomst, na herbestemming of aanduiding in een voorschrift, gelegen 
zijn in een niet-economische bestemming zoals gebieden met een bufferende bestemming of 
detaillerende bestemmingen van koppelingsgebieden of langsheen infrastructuren (wegbermen, 
…) in een economische bestemming.  
 
Tijdelijk 
In het geval de corridors en stapstenen gelegen zijn op bedrijvenpercelen in een paarse 
bestemming hebben ze een tijdelijk karakter. Deze ecologische infrastructuur op privé-gronden 
is te beschouwen als "extra" en dus ter versteviging van het ecologisch netwerk en ter 
ondersteuning van de instandhoudingsdoelstellingen. Deze worden gerealiseerd op vrijwillige 
basis en kunnen, rekening houdend met de specifieke soortenwetgeving (bijv. geen 
vogelnesten vernietigen tijdens de broedperiode) te allen tijde worden aangesneden zonder dat 
hierdoor de instandhoudingsdoelstellingen verhinderd worden. In afwachting van een 
permanente inrichting kunnen deze gronden tijdelijk wel een bijdrage aan de totale oppervlakte 
leveren. 
10.3.2. Principes voor een concrete uitwerking van het ecologisch netwerk  
Voor de ruimtelijke vertaling van de instandhoudingsdoelstellingen en het ecologisch netwerk 
wordt geopteerd voor een combinatie van de drie scenario’s voor de zoektocht naar 
mogelijke kerngebieden van dit ecologisch netwerk die in de studie zijn uitgewerkt. Deze 
combinatie vertrekt vanuit het ecologisch optimum dat grote, aaneengesloten gebieden 
nastreeft.   
Een combinatie van kerngebieden binnen en buiten het huidige havengebied 
Een eerste onderzocht scenario, waarbij gekeken is hoe en in welke mate de natuurbehoud-
doelstellingen binnen het huidige havengebied kunnen geborgen worden, fungeert alleen als 
beginpunt. Indien volledige abstractie zou worden gemaakt van bestaande haven- en andere 
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economische ontwikkelingsplannen, is momenteel de nodige ruimte in het havengebied nog 
steeds aanwezig op locaties die tot op heden belangrijke natuurwaarden huisvesten en op 
bestaande open ruimten die momenteel nog ruimtelijke potenties voor natuurontwikkeling 
bieden. Gelet op de economische ontwikkelingsperspectieven van de haven, is het echter 
wenselijk het merendeel van deze locaties op korte of langere termijn effectief voor 
economische activiteiten te benutten. De  meerderheid van die locaties zullen hoogstens tijdelijk 
als onderdeel van de ecologische infrastructuur kunnen functioneren. Alleen sommige locaties 
in koppelingsgebieden of stapstenen die aansluiten bij of combineerbaar zijn met infrastructuren 
(oevers, bermen, laguneringsvelden, …) zijn zinvol om voor langere tijd of permanent mee in 
het ecologisch netwerk te worden opgenomen; ruw geraamd beslaat dit soort locaties in het 
zeehavengebied ca. 50 ha en op lange termijn (na afwerking van de gipsberg) ca. 70 ha en 
volstaan zij dus niet om de natuurbehouddoelstellingen blijvend te realiseren. Er wordt in dit 
strategisch plan dan ook voor geopteerd dit scenario zo maximaal mogelijk te volgen, voor 
zover het combineerbaar is met het zuinig ruimtegebruik in een compacte haven. Op vrij 
korte termijn zal er evenwel nood zijn om toevlucht te zoeken tot gebieden buiten het 
zeehavengebied om te allen tijde de instandhoudingsdoelstellingen te borgen en de 
verdere havenontwikkeling in volle rechtszekerheid verder te ontplooien. 
 
In die zin heeft de studie in twee andere scenario’s gekeken in welke mate Moervaart en 
Kalevallei de natuurbehouddoelstellingen kunnen borgen. De belangrijkste conclusie van deze 
oefening is dat beide gebieden als men ze volledig benut (dit is ruimer dan de huidige R.U.P.-
voorschriften toelaten) ieder op zich voldoende oppervlakte en potentieel hebben om de totale 
natuurbehouddoelstellingen – zowel kwantitatief als kwalitatief – te borgen. Ook de Stad Gent 
heeft hierrond (voor Moervaart) onderzoek verricht. 
Binnen de R.U.P.-voorschriften voor de Kalevallei (afbakenings-R.U.P. van het grootstedelijk 
gebied) is het slechts mogelijk een deel van de instandhoudingsdoelstellingen te borgen. 
Daarenboven wordt natuurontwikkeling in de Kalevallei bemoeilijkt door een aantal factoren 
(archeologie, reliëf, …). Bij de inrichting van de Kalevallei als robuuste natuurhabitat dient 
sowieso een maximale afstemming te gebeuren met de gemeente Evergem en AROHM – Cel 
Monumenten en Landschappen. Zowel het afbakenings-R.U.P. van het grootstedelijk gebied als 
het gemeentelijk ruimtelijk structuurplan Evergem laten evenwel de uitbouw van een robuuste 
natuurhabitat in een gedeelte van de Kalevallei toe; het gemeentelijk structuurplan geeft zinvolle 
nadere aanduidingen over de meest geschikte delen. De verbinding naar het zeehavengebied 
kan langs de eveneens in het gemeentelijk structuurplan geselecteerde natuurverbinding van 
de Kale verlopen.  
Om van nu af de nodige garantie op rechtszekerheid voor de gehele kanaalzone in te bouwen, 
wordt ervoor geopteerd zo mogelijk robuuste natuurhabitats in (delen van) de gebieden 
Kalevallei en Moervaart te ontwikkelen. Voor de Moervaart komt hiervoor naast het hoofddeel 
op Gents grondgebied ook het aanleunende deel met natte weilanden in Lochistri in beeld voor 
onderzoek.  
Nader gericht onderzoek moet de specifieke locaties en inrichting binnen deze twee buiten het 
zeehavengebied uitwijzen. Hierbij dient rekening gehouden met volgende randvoorwaarden 
voor een goed ecologisch functioneren van deze kerngebieden : 
- elk habitattype heeft bepaalde biotische en abiotische kenmerken. Zo vereist bijv. het habitat 
'ondiep open water' permanent natte gebieden waarvan het jaar rond minimaal 80 % open 
water moet blijven. Om te kunnen fungeren als volwaardig habitat moet de aaneengesloten 
oppervlakte minimaal ongeveer 10 ha zijn. Zo komen bijv. bepaalde vogels maar tot 
broeden in de nabijheid van water. Dit betekent concreet dat de broedbiotopen van 
bijvoorbeeld de zwartkopmeeuw (zandig terrein) en de Bruine Kiekendief (rietland) steeds 
aan de rand van een ondiepe plas moeten worden ingericht; 




- functionaliteit van het netwerk en het tegengaan van versnippering. Hoe meer 
aaneengesloten de oppervlakte is, hoe aantrekkelijker ze zal zijn voor vogels (zowel 
broedvogels als doortrekkers), andere dieren en planten. Kerngebieden dienen in 
ordegrootte minstens 10 ha groot te zijn; 
- zo dient het landbouwgebied met concentratie aan kleine landschapselementen (80  à 100 
ha) één aaneengesloten en extensief gebruikt gebied te zijn met een deel rietland er op 
aansluitend. 
Dit gericht onderzoek zal in overleg met de gemeenten gebeuren en hierbij zal rekening 
gehouden worden met de aanbevelingen uit de landbouwstudie. 
 
Louter op basis van de abiotische voorwaarden van de onderscheiden plekken en gebieden 
komen volgende potenties naar voor : 
 
Voor het borgen van instandhoudingsdoelstellingen in het zeehavengebied (incl. de 
koppelingsgebieden): 
Deelgebied Potentieel te realiseren oppervlakte 
Klein-Rusland-west en omgeving 
(Callemansputte, gipsberg) 
16 ha zandig terrein 
10 ha open water  
5 ha rietland 
 
Voor het borgen van instandhoudingsdoelstellingen in de kanaalzone, buiten het zeehaven-
gebied: 
Deelgebied Potentieel te realiseren oppervlakte  
Moervaart  40 à 65 ha open water  
10 à 20 ha rietland 
90 ha landbouwgebied met concentratie aan KLE’s 
Kalevallei 90 ha landbouwgebied met concentratie aan KLE’s 
of 65 ha landbouwgebied met KLE’s en  
10 ha rietland en 
15 ha open water  
 
Som van de potenties 
Habitat  Zoekzone  
Open water  100 ha 
Rietland 48 ha 
Zandig terrein 19 ha  
Landbouwgebied 155 ha 
Hypothese van kerngebieden en stapstenen 
Uit de verschillende oefeningen die deskundigen reeds gemaakt hebben om de noodzakelijke 
habitats en hun oppervlakten te lokaliseren en rekening houdend met de bestemmingen die 
voor sommige gebieden reeds in het afbakenings-R.U.P. zijn vastgelegd, komt volgende 
verdeling over de kerngebieden als vermoedelijk meest optimale en haalbare naar voor. Nader 
gericht onderzoek kan deze hypothese bevestigen of bijstellen en aanvullen met de elementen 
van lager niveau. Volgende habitats kunnen in volgende drie kerngebieden tot ontwikkeling 
worden gebracht : 
- in Moervaart : ca. 55 à 65 ha open water en ca. 10 à 20 ha rietland (belangrijk kerngebied); 
- in Kalevallei : ca. 80 ha (extensief) landbouwgebied met concentratie aan kleine 
landschapselementen en ca. 10 ha rietland; 
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- in koppelingsgebied Klein-Rusland-west : ca. 7 ha open water en ca. 3 ha rietland, 
eventueel aangevuld met ca. 10 ha waterplassen in Callemansputte zolang hier lagunering 
plaats vindt en/of na de afwerking ervan en op termijn aangevuld met een droog zandig 
terrein op de afgewerkte gipsberg en met bossen op zijn flanken. 
Kleinere habitats vormen belangrijke verbindende stapstenen binnen het zeehavengebied, 
zoals de ruigte ten zuiden van Doornzele, een rietland naast de Kiekenbossen in de Kalevallei, 
een gedeelte van de ruigte en het bos naast de koeltoren aan Moervaart, de nieuwe rietlanden 
in de natuurlijke buffer van Desteldonk-noord, de oeverstrook van Avrijevaart. Zandig kaal 
terrein (ca. 15 ha) kan in afwachting van de afwerking van de gipsberg nog een aantal jaren ook 
als een stapsteen op een van de voormalige storten ten noorden van Rodenhuizedok in het 
zeehavengebied aanwezig zijn. 
Uitdrukkelijk wordt onderstreept dat deze hypothese vanuit het concrete onderzoek en overleg 
nog kan worden bijgesteld.  
Indien deze hypothese wordt bevestigd, kunnen de delen in Kalevallei binnen het bestaande 
R.U.P. gerealiseerd worden en worden de delen in Moervaart vanuit het strategisch plan als 
sterke suggestie naar het gewestelijk planningsproces voor het buitengebied van het Waasland 
aangereikt. 
 
Een bijzonder element in de grotere habitats die (zoals reeds aangegeven, bovenop de 
vooropgestelde 205 ha) noodzakelijk zijn om de instandhoudingsdoelstellingen te garanderen, 
betreft grotere niet-bevriezende wateroppervlakten als rustgebied voor overwinterende 
watervogels in perioden van extreem lage temperaturen, een functie die momenteel nog door 
de weinig gebruikte noordzijde van Rodenhuizedok wordt opgenomen. Evident zal deze functie 
verder mee door meerdere, rustige delen van het kanaal en de dokken verspreid in de haven 
worden opgenomen. Aanvullend wordt geopteerd de watervlakken van de spaarbekkens van 
Kluizen in te schakelen. 
Verbindingen tussen kerngebieden en stapstenen 
Tussen de kerngebieden en stapstenen uit de gecombineerde scenario’s worden de essentiële 
verbindingen gevrijwaard en/of uitgebouwd/versterkt. In principe gebeurt dit bij middel van 
permanente ecologische infrastructuur, zodat het ecologisch netwerk te allen tijde voldoende  
robuust kan functioneren. Een connectiviteitstudie zal nadat de kerngebieden zijn afgebakend 
uitwijzen welke essentiële verbindingen noodzakelijk zijn om die volwaardige functionaliteit van 
het netwerk te verzekeren. Indien uit deze studie blijkt dat er desgevallend nood is aan 
bijkomende verbindingsgebieden dan dienen deze in het kader van zuinig ruimtegebruik 
zodanig ingericht te worden dat hun oppervlakte in de totale oppervlaktedoelstelling opgenomen 
wordt, zodat deze niet leiden tot bijkomende ruimteclaims (bovenop de 205 ha). Dit is door de 
overlap van sommige habitattypes voor sommige soorten mogelijk zonder het behalen van de 
instandhoudingsdoelstellingen in het gedrang te brengen. 
Essentiële verbindingen die thans uit de uitgevoerde onderzoeken naar voor komen zijn 
Molenvaardeken en Avrijevaart, de pijpleidingenstrook langs R4-oost, een oever van Moervaart 
tot tegen het kanaal en de overige delen van de natuurlijke buffer in het koppelingsgebied 
Desteldonk-noord. 
Inpassing in de beleidscontext 
Bij de uitwerking van de voorstellen voor dit ecologisch netwerk en bij de realisatie van de 
instandhoudingsdoelstellingen wordt / is rekening gehouden met de selectie in het provinciaal 
ruimtelijk structuurplan, buiten het zeehavengebied, van een aantal natuurverbindingsgebieden 




(Sint-Elooispolder, Ertvelde, Bosgebied Arcelor-Gent) en ecologische infrastructuur van 
bovenlokaal belang (Avrijevaart-Burggravenstroom, het Molenvaardeken-Sleidingvaardeken, 
Moervaart).  
 
De uitwerking van dit ecologisch netwerk zal de huidige, weinig werkbare perceelsgerichte 
soortenbescherming doen verschuiven naar een gebiedsgerichte soortenbescherming met 
gegarandeerde rechtszekerheid voor alle partners in het gebied. 
Tevens zal hierdoor op dit punt voor het geheel van de Gentse kanaalzone pro-actief worden 
voldaan aan de nieuwe EU-milieuaansprakelijkheidsrichtlijn die in maart 2007 in werking is 
getreden. 
10.3.3. Stapsgewijze verdere detaillering van het ecologisch netwerk 
Nader onderzoek aan de hand van de a-biotische kenmerken van de vier vernoemde gebieden, 
hun landschappelijke en erfgoedwaarde, hun actueel belang voor de bestaande 
landbouwbedrijven (landbouwstudie) zal de precieze keuze en aflijning van de kerngebieden 
aangeven. De connectiviteitsstudie zal de noodzakelijke stapstenen en verbindingen binnen het 
ecologisch netwerk detecteren. Eens de kerngebieden en de verbindingen zijn bepaald en de 
fasering van de ontwikkeling ervan duidelijk is, zullen de SRN-partners een afsprakenmatrix en 
een financieringsmatrix opmaken. 
Bij dit hele proces worden de haveneconomische, natuur- en landbouwsectoren en -instanties 
permanent betrokken.  
10.3.4. Bossen en boscompensatie 
Onderzoek van de bevoegde administratie geeft aan dat in uitvoering van de compensatieplicht 
volgens het Bosdecreet ca. 6 ha compenserend bos dient aangeplant.  
Bij de verdere uitbouw en inrichting van het zeehavengebied kan bebossing een belangrijke rol 
en meerwaarde bieden in de (nieuw) bestemde en in te richten buffers en parken in de 
koppelingsgebieden. De aanleg van beboste bermen op geschikte plekken kan hier mogelijk 
een bijdrage leveren aan de akoestische demping die volgens de nota-plan-MER op een aantal 
plaatsen naar woonkernen toe noodzakelijk is; onderzoek zal aantonen in welke mate dit het 
geval kan zijn. Indien dergelijke beboste bermen een significante verbetering van het akoestisch 
klimaat kunnen bewerkstelligen, worden deze in functie van de  leefbaarheid van de 
woonkernen echter het best zo snel mogelijk aangeplant. Voorts liggen er aansluitend bij het 
studiegebied heel wat mogelijkheden om de bestaande bosstructuur op de zandrug Maldegem 
– Stekene en aanvullend de twee oostelijke groenpolen rond Gent (Oud-Vliegveld Oostakker en 
Gentbrugsemeersen) te versterken. Boscompensatie kan in de regel echter pas worden 
uitgevoerd ter gelegenheid van het rooien van het bestaande bos. Tenzij de bevoegde minister 
voor de collectieve aanpak in de Gentse kanaalzone met voorafgaandelijke boscompensatie 
akkoord gaat, wordt er dan ook in dit strategisch plan voor geopteerd eerder de nadruk te 
leggen op het benutten en realiseren van deze opportuniteiten op de stuifzandrug (versterking 
Kloosterbos) en in de groenpolen, eerder dan op het al dan niet van kracht zijn of het al dan niet 
verlenen van een ontheffing van de boscompensatieplicht. Indien voorafgaande 
boscompensatie wordt toegestaan, geniet de snelle aanplanting van de bestemde boszones in 
de koppelingsgebieden de voorkeur. Indien voorafgaande boscompensatie niet wordt 
toegestaan, zal de bevoegde administratie in overleg met de betrokken actoren de meest 
wenselijke locaties binnen de stuifzandrug en de groenpolen aanduiden, zodat deze percelen in 
ieder geval reeds voor de boscompensatie kunnen worden gevrijwaard en voorbereid. 




Het voorstel van beleidskader voor de ecologische infrastructuur in de Gentse kanaalzone dat 
de studie aanreikt wordt bij de verdere aanpak als leidraad gehanteerd. Dit kader vertrekt vanuit 
de verschillende functionele doelstellingen inzake landschap, natuur en bos die door het 
ecologisch netwerk moeten worden ingevuld. Vervolgens wordt bij elke doelstelling het meest 
relevante instrumentarium gekaderd en geconcretiseerd.   
 
 
Figuur 7   Beleidskader inzake ecologische infrastructuur 
Functionele doelstellingen  Concrete uitwerking  Instrumenten  
 
 
  Rechtszekerheid voor havenontwikkeling 
 
 
Uit dit kader blijkt duidelijk dat de ecologische infrastructuur binnen de Gentse kanaalzone een 
belangrijke bijdrage kan leveren tot de drie vooropgestelde functionele doelstellingen.  
Eveneens wordt in dit kader de reguliere natuurontwikkeling in de gebieden met robuuste 
natuur als een noodzakelijk complementair instrument beschouwd en niet als een volledige 
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11. Gewenste ruimtelijke structuur van de Gentse 
kanaalzone 
De visie-elementen die in voorgaande hoofdstukken zijn geformuleerd, worden in dit hoofdstuk 
ruimtelijk vertaald en gebundeld tot een samenhangend geheel. 
11.1. Landschapsopbouw 
Het uitvoeringsproject ‘Landschapsopbouw’ (WES, 2000) stelt voor het geheel van de 
kanaalzone een landschapsconcept en een reeks inrichtingsprincipes voor en detailleert deze, 
past deze toe in twee strategische projecten. Volgende van deze visie- en conceptelementen 
worden in dit strategisch plan meegenomen. 
- Op de twee lagen in het landschap van de kanaalzone, de natuur- en cultuurhistorische laag 
en de maritiem-industriële laag, wordt de casco-benadering toegepast. Voor beide lagen 
worden het raamwerk (landschappelijk structurerend en duurzaam) door de verzamelde 
actoren op relatief korte termijn vorm gegeven en zijn de gebruiksruimten (flexibel invulbaar 
en minder landschapsbepalend) door individuele initiatiefnemers (bijv. bedrijven) aanvullend 
in te vullen wanneer het hen past. 
- Voor de verschillende landschapstypes in beide lagen worden volgende conceptelementen 
gehanteerd : 
• voor de woonlandschappen: hoofdstraten als ruggengraat; versterkte lineaire 
woondorpen; gebufferde woondorpen en -wijken ten opzichte van de bedrijvenfunctie en 
infrastructuren; kanaaldorpen met een band naar het water; dorpen en woonwijk met een 
voelbare band naar de open ruimte; 
• voor de werklandschappen: ruimtelijk samenhangende en kwaliteitsvol ingerichte 
regionale bedrijventerreinen; imagorijke bedrijfsgebouwen op zichtlocaties; verzorgd 
contactvlak tussen het zeehavengebied en de hoofdwegen; een nieuwe functioneel-
ruimtelijke structuur in het werklandschap; front van bedrijfsgebouwen langs het 
zeekanaal; bakens als herkenningspunten in de kanaalzone; 
• voor de koppelingslandschappen: koppelings- en buffergebieden als overgang tussen 
woon- en bedrijvenfunctie; versterkte bosstructuur op stuifzandrug; koppelings- en 
bufferingsgebieden als versterking van de natuurlijke structuur; netwerk van 
overgangsgebieden als een ruimtelijk samenhangende structuur; 
• voor de infrastructuurlandschappen: hoofdwegen ruimtelijk geïntegreerd; knooppunten 
als geïntegreerde poorten tot de kanaalzone; knooppunten als beelddrager; 
• voor de openruimte-landschappen: regionale bedrijventerreinen duidelijk begrensd; een 
versterkte landschapsstructuur in het openruimte-landschap. 
Inrichtingsprincipes zijn in detail per landschapstype aangegeven. 
Voor twee strategische projecten, Doornzele-zuid/voormalig Rodenhuizetracé en Rieme-noord, 
zijn landschapsstructuurschetsen en inrichtingsconcepten uitgetekend. Deze geven o.m. een 
invulling van de betrokken koppelingsgebieden en van de landschappelijke inpassing van de 
bakens van de grote rotonde op R4-west aan het ovaal van Wippelgem en van de gipsberg aan 
Rieme. Deze schetsen en concepten (zie betreffende bijlage) worden bij de inrichting van 
gebieden mee geïntegreerd. 
11.2. Ruimtelijke concepten 
Volgende concepten geven aan met welk doel of perspectief cruciale plekken en gebieden in de 
kanaalzone verder dienen te ontwikkelen om de voorgaand geschetste visie op het terrein te 
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realiseren. Het hoe van de ontwikkelingen, de wijze waarop zij het best gebeuren, komt in het 
actieprogramma aan bod of zal voorwerp zijn van discussie bij de voorbereiding van de 
uitvoering. 
11.2.1. Ontwikkeling van een veelzijdige compacte haven met kanaal en 
dokken, R4-west en R4-oost als dragers  
De Gentse zeehaven ontwikkelt verder als een 
veelzijdige haven. De industriehaven (zeehaven-
gebonden zware industrie en nieuwe industrieën en 
bijhorende op- en overslag) vormt hierin, mede 
omwille van haar hogere toegevoegde waarde en 
werkgelegenheid, het belangrijkste onderdeel. De 
op- en overslagactiviteiten in meerdere markt-
segmenten, aangevuld met distributie, value-added-
logistics en toenemende containertrafieken, vormen 
het tweede onderdeel van de zeehaven, een 
onderdeel dat voortdurend aan belang toeneemt. 
Aansluitend bij de zeehaven zijn ook 
zeehavenondersteunende regionale 
bedrijventerreinen (Skaldenpark, terreinen 
Moervaart, Rieme-noord) en gewone regionale 
bedrijventerreinen (Hoeksken-De Nest) aanwezig; 
hun totale oppervlakte in de kanaalzone bedraagt ca. 
390 ha. Dit veelzijdige karakter komt ruimtelijk tot 
uitdrukking in zones voor zware industrieën (zie ook 
volgend concept), clusters voor distributie en logis-
tiek in het centrale en zuidelijke havendeel en situering van havengebonden diensten op 
zichtlocaties. 
 
De ruimte die de haven inneemt is geconcentreerd rond het kanaal Gent – Terneuzen, de 
thans voorziene dokken en gedeeltelijk ook rond R4-oost. Het zeehavengebied wordt op 
hoofdlijn begrensd door R4-west (met uitzondering van de insnijdingen rond de drie dorpen), de 
stuifzandrug en gipsberg in het noorden, R4-oost (met inbegrip van de 
zeehavenondersteunende lobben Skaldenpark en rond Moervaart) en Vliegtuiglaan-P. 
Arthurlaan-Meulestedebrug in het zuiden. Al deze grenzen worden op een kwaliteitsvolle wijze 
afgewerkt. 
In de compacte Gentse haven zijn een groot aantal activiteiten samengebald op een beperkte 
ruimte. Deze samenballing wordt mogelijk door een efficiënt ruimtegebruik, met voor ‘vrijwel 
iedere vierkante meter’ van het havengebied een nuttige bestemming en gebruik. Beperken van 
het ruimtebeslag van infrastructuren staat hierin onder meer centraal. Waar mogelijk worden 
infrastructuren gebundeld (rond de dragers van de haven); bij nieuwe infrastructuren worden 
‘restruimten’ vermeden of op creatieve wijze benut. De permanente ecologische infrastructuur in 
het zeehavengebied blijft vanuit dit streven naar efficiënt ruimtegebruik beperkt tot de 
kerngebieden, stapstenen en verbindingen die noodzakelijk zijn om de natuurdoelstellingen 
binnen het geheel van het ecologisch netwerk van de kanaalzone blijvend te behalen. Tijdelijke 
ecologische infrastructuur biedt hierop in overgangsperioden aanvullend een meerwaarde, 
zonder enige belemmering van de economische en infrastructurele uitbouw op het ogenblik dat 
deze noodzakelijk zijn. 




De ruimtelijke compactheid van de Gentse haven wordt bevorderd door een voortdurend en 
strikt beleid van zuinig en intensief ruimtegebruik. Zuinig ruimtegebruik wordt vooral 
gerealiseerd door een realistische omvang van interne reserves en door het stimuleren van 
tijdelijk gebruik ervan evenals door een continue inspanning in het renoveren van verouderende 
haveninfrastructuur en bedrijfsinstallaties. Door uiteenlopende innovaties (zoals gestapelde 
parkeer- en opslagruimten, ondergrondse opslag, …) wordt de bedrijfsruimte stelselmatig 
intensiever gebruikt. Een bijzonder aspect van zuinig ruimtegebruik betreft de 
baggerspecieberging aan Callemansputte waarvan het streefdoel is ze ondanks de verdere 
baggerwerkzaamheden tot haar huidige omvang te beperken (reserveruimte voor nu niet te 
voorziene omstandigheden wordt in Rieme-noord voorzien); het afscheiden van herbruikbare 
fracties uit de reeds geborgen specie en een verdere aanpak met mechanische droging en 
verwerking gecombineerd met afscheiding van herbruikbare fracties kunnen hiertoe bijdragen. 
 
De belangrijkste drager in dit streven naar een compacte haven is het grondbeleid dat elk 
bedrijf op de juiste plaats lokaliseert en in de concessie een passende reserve toebedeelt. Dit 
betekent onder meer dat natte bedrijventerreinen langs dokken en kanaal op termijn uitsluitend 
worden aangewend voor de inplanting van watergebonden bedrijven.  
11.2.2. Clustering van milieubelastende activiteiten op plaatsen waar zij minst 
hinderlijk zijn voor woonkernen en vooral in het noordelijke kanaaldeel  
De milieubelastende industriële en overslag-
activiteiten in de Gentse kanaalzone worden 
geconcentreerd in het centrale en deels het 
zuidelijke deel van het Arcelor-complex, in het 
centrale deel van de landzijde van het terrein 
Kuhlmannkaai (deel van de bestaande cluster 
aan het kanaal op afstand van Rieme), in het 
centrale deel van het Kluizendokgebied tussen 
dok en kanaal, in het centrale deel aan de 
kanaalzijde van het terrein Langerbruggekaai-De 
Nest, in het centrale deel van de bedrijvenparken 
rond Moervaart en in het centrale deel aan 
Sifferdok. Deze clustering wordt evident 
doorgevoerd op een dusdanige wijze dat zij geen 
verstoring of hinder boven de wettelijke normen 
voor de omliggende kanaaldorpen en –wijken 
teweeg brengt. Bij het uitgiftebeleid door de 
terreinbeherende instanties wordt een instrument 
hinderzonering gebruikt als signaalfunctie. Wat 
betreft de externe mensrisico’s verloopt de 
clustering volgens de risicozonering uit het 
Ruimtelijk VeiligheidsRapport (met alleen 
afwijkingen na gedetailleerde kwantitatieve 
risicoanalyse).  
De voordelen van deze terreindifferentiatie zijn evident. De clustering van milieubelasting, 
binnen de beperkingen van mogelijke domino-effecten inzake externe veiligheid, betekent dat 
andere locaties zoveel mogelijk worden gevrijwaard van milieubelasting. Hierdoor wordt het 
mogelijk om in alle kleinere en grotere dorpen en wijken in de kanaalzone geleidelijk aan een 
verminderde milieuverstoring vanwege industriële bronnen te realiseren. Daarenboven biedt de 
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clustering ook milieuvoordelen voor bedrijven (makkelijker opzetten van ketens van energie, 
afval/grondstoffen, afvalwaters, … onderling en naar nevenbedrijven), die de milieubelasting 
kunnen doen dalen. 
 
Deze clustering betekent dat nieuwe milieubelastende activiteiten bij middel van het grondbeleid 
op deze plaatsen worden gebundeld en dat er daarvoor reserves worden vrijgehouden. 
Bestaande milieubelastende activiteiten elders in de kanaalzone worden stapsgewijze naar de 
aangegeven plaatsen geherlokaliseerd. Hun plaats wordt ingenomen door / toegewezen aan 
(beduidend) minder milieubelastende bedrijven. 
 
De vrijwaring van de omliggende kernen van milieuverstoring vanuit de clusters wordt 
bewerkstelligd door een gericht overleg tussen de ontwikkelaar en de milieuvergunning-
verlenende overheid, door – voor zover als mogelijk – passende stedenbouwkundige regels in 
de ruimtelijke uitvoeringsplannen op te nemen zodat de inplanting van bepaalde types 
activiteiten kan worden gericht of iets makkelijker aangestuurd (in terreinen van overheden en 
van particuliere ontwikkelaars), door naast socio-economische criteria ook het instrument 
hinderzonering te gebruiken als ondersteuning bij het uitgiftebeleid (bij het Havenbedrijf en bij 
particuliere ontwikkelaars) en door lokale samenwerkingsprojecten van bedrijven en bewoners 
op te zetten om lokale verstoringen te duiden en weg te werken. Voor de clusters Kuhlmannkaai 
en Langerbrugge-De Nest moeten de lokale milieuverstoringen ten opzichte van de situatie in 
2002 (beschikbare meetgegevens bij de opmaak van Wel-varende kanaalzone) worden 
teruggedrongen, bij voorkeur voorafgaandelijk en ten laatste parallel aan de ontwikkeling van 
nieuwe milieubelastende bedrijven of activiteiten die op hun beurt geen nieuwe lokale 
milieuverstoringen teweeg mogen brengen. 
 
11.2.3. Versterking van lineaire kanaaldorpen met de hoofdstraat als drager, 
met een voelbare band naar de open ruimte  
De zes kernen in de kanaalzone (Kerk- en 
Langerbrugge, Doornzele met Doornzeelsestraat, 
Rieme, Klein-Rusland, Sint-Kruis-Winkel en 
Desteldonk) en de woninggroep Mendonk worden 
als leefbare bewoonde kernen behouden en 
versterkt. Zij behouden ongeveer hun huidige 
omvang aan inwoners en woningen. Hun verdere 
ontwikkeling verloopt door invullingen binnen het 
bestaande weefsel of door zeer beperkte 
uitbreidingen die aansluiten bij hun lineaire 
karakter van straatdorp (niet in de wijk Klein-
Rusland), zonder evenwel de linten uit te breiden. 
De (handels)activiteiten en gemeenschaps-
voorzieningen worden er langs de hoofdstraten en 
waar mogelijk rondom (nieuwe) pleinen langs deze 
hoofdstraten op niveau van elk dorp of wijk verder 
uitgebouwd. Het draagvlak voor hun handel wordt 
waar mogelijk vergroot vanuit publiekstrekkende 
functies in de naastgelegen bedrijvenzones of 
recreatieplekken (bijv. jachthavens of 
uitkijkpunten) en (beperkt, met kleine 
bezoekersaantallen) vanuit laagdynamische parken in koppelingsgebieden. Ook worden een 




aantal kleinschalige en kwaliteitsvolle projecten voor herhuisvesting van bewoners van 
nabijgelegen gesloopte woninggroepen in deze dorpen gerealiseerd. 
Basisgemeenschapsvoorzieningen worden extra ondersteund; de inplanting van eventuele 
nieuwe kwetsbare locaties (scholen, rust- en verzorgingstehuizen) in die dorpen en wijk houdt 
rekening met de veiligheidszonering uit het Ruimtelijk VeiligheidsRapport. De druk van 
doorgaand verkeer en van het vrachtverkeer in het bijzonder wordt verminderd en het openbaar 
domein wordt zeker in de hoofdstraten en bijhorende pleinen opgewaardeerd. De 
toegankelijkheid van de landbouwgronden in de koppelingsgebieden vanuit de dorpen wordt 
gewaarborgd. 
Bovenal worden goede afschermingen tegen de mogelijke hinder van naastgelegen bedrijven of 
infrastructuren actief uitgebouwd. De koppelingsgebieden dragen hiertoe bij, evenals een 
gepaste inrichting van de randen van die bedrijventerreinen met lichtere activiteiten; in de 
nabijheid van de R4’s en E34 vervullen voldoende brede beboste bermen met een gelaagde 
begroeiing en/of kunstige geluidswerende constructies, die ingeplant worden rekening houdend 
met de biologische waarde  van de gronden, deze rol. 
Deze versterkende ingrepen zijn in elk van de zes kernen noodzakelijk, maar voor Desteldonk 
worden ze met voorrang en met grotere aandacht uitgevoerd. 
 
Voor een blijvende verbetering van het woon- en leefmilieu in de dorpen en wijk wordt gekozen 
voor een helder ruimtelijk concept waarmee een blijvende of verdere geïsoleerde, door industrie 
ingesloten, ligging wordt voorkomen. Expliciet wordt nagestreefd om de kanaaldorpen en -wijk 
open corridors naar de open ruimten buiten de kanaalzone (en op linkeroever ook naar het 
kanaal) te geven. 
11.2.4. Buffers uitbouwen tot koppelingsgebieden, als kwaliteitsvolle overgang 
van kanaaldorpen en –wijken naar bedrijvenzones 
Bufferruimten tussen bedrijvenzones en kanaaldorpen en -wijken groeien uit tot koppelings-
gebieden, die met beide naastgelegen functies een band hebben en er betekenis voor hebben. 
Door een actieve uitbouw van ruimtelijk logisch 
op elkaar aansluitende functies worden het 
gebieden met een eigen en waardevolle bijdrage 
aan het functioneren van de Gentse kanaalzone.  
Een actieve landschapsopbouw vindt er plaats. 
De essentiële elementen van deze nieuwe land-
schappen worden door de overheid gerealiseerd, 
in overleg met de dorpsbewoners en ten laatste 
gelijktijdig met de ontwikkeling van (nieuwe delen 
van) de naastgelegen bedrijventerreinen en 
infrastructuren. Voor de realisatie van 
aanvullende onderdelen van de landschaps-
opbouw kan de landbouw via vrijwillige 
beheersovereenkomsten ingeschakeld worden. 
Zowel de betrokken landbouwers als de 
dorpsbewoners worden betrokken bij de opmaak 
van de inrichtingsplannen voor de koppelings-
gebieden. De bestaande woninggroepen in die 
koppelingsgebieden – behoudens de enkele die 
als onleefbaar naar de toekomst worden 
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beschouwd (zie punt II.10.1.2) – behouden verder hun woonfunctie. 
 
In de gehele kanaalzone worden koppelingsgebieden geselecteerd, die onder te verdelen zijn in 
twee categorieën.  
De open (bredere) koppelingsgebieden hebben veelal een belangrijke landbouwfunctie, maar 
aangevuld met bospartijen en perceelsrandbegroeiingen van streekeigen soorten als visuele 
schermen en ecologische verbindingen, opeenvolgende bermen voor geluidsdemping en waar 
nodig met gemeenschapsvoorzieningen ten behoeve van dorp en/of bedrijven (beide zijden 
Doornzeelsestraat, Doornzele-zuid, Rieme-zuid, grote delen van Rieme-noord, Sint-Kruis-
Winkel-zuid, Desteldonk-noord en -zuid).  
De gesloten koppelingsgebieden worden in belangrijke mate gevormd door een afschermende 
massa (een brede berm, een bos, een park van streekeigen soorten en zo mogelijk ecologisch 
beheerd), waarin soms over een beperkte oppervlakte ook gemeenschapsvoorzieningen en 
lichte economische activiteiten (kantoren, horeca, conferentieruimten, recreatie) kunnen worden 
ontwikkeld (Langerbrugge-zuid rond de elektriciteitspylonen, Kerkbrugge-oost, Doornzele-
noord, de parken van Doornzele-oost, Rieme-oost, Klein-Rusland-west en Klein-Rusland-oost, 
klein deel van Rieme-noord aan bedrijventerrein Kuhlmannkaai). In beide laatst vernoemde 
koppelingsgebieden wordt de 100 m brede ruimte die het afbakenings-R.U.P. voorziet sterk 
bufferend ingericht met dicht en gelaagd bos op een of meerdere bermen. Alleen in het 
smallere koppelingsgebied Oostakker-noord beperkt de inrichting zich tot een ‘harde’ 
lijnvormige afscheiding met een stevige berm met bij voorkeur bebossing en/of een bomenrij die 
de wijk een degelijke visuele buffering. In combinatie met het bestaande lichtere type van 
activiteiten in de randen van die terreinen, dat ook in de toekomst behouden blijft en waarbij, 
naast socio-economische criteria, het instrument hinderzonering mee zal gebruikt worden ter 
ondersteuning van het uitgiftebeleid) bieden deze aanleggen een behoorlijke afzwakking van 
eventueel geluid- en stofhinder. 
In geen enkel type koppelingsgebied worden nieuwe functies of activiteiten ingebracht die 
hinderend zijn voor een naastgelegen dorp of wijk of de bufferende functie ervan ondermijnen. 
In sommige koppelingsgebieden wordt de inrichting aangegrepen om de bestaande natuurlijke 
structuur te versterken.  




11.2.5. Versterking van de natuurlijke (bos)structuur van de gehele kanaalzone 
in een samenhangend ecologisch netwerk, met robuuste natuur op de 
stuifzandrug en in de Kale-, Moervaartvalleien en met stapstenen en 
verbindingen in de ecologische infrastructuur van het zeehavengebied  
Doorheen het geheel van de Gentse kanaalzone 
wordt een samenhangend ecologisch netwerk 
uitgebouwd. De robuuste natuur hierin omvat 
voldoende kwaliteitsvolle kerngebieden die 
blijvend als habitats voor de beschermde plant- 
en diersoorten uit het gebied fungeren. 
Omvangrijke delen van de valleien van Kale en 
Moervaart buiten de R4’s behoren hiertoe, net als 
de natte gebieden in de omgeving Klein-Rusland-
west, de spaarbekkens van Kluizen als extra 
rustplaats voor watervogels en de stuifzandrug 
Maldegem-Stekene voor boshabitats. Tussen 
deze kerngebieden (behoudens de bekkens van 
Kluizen) zorgt een netwerk van ecologische 
infrastructuur met stapstenen en verbindingen 
voor de nodige samenhang.  
Deze ecologische infrastructuur wordt op drie 
wijzen gerealiseerd, met name in hoofdzaak door 
vaste bufferende ecologische infrastructuur in 
delen van koppelingsgebieden die niet tot het 
Vlaams Ecologisch Netwerk of de 
natuurverwevings- of natuurverbindingsgebieden 
behoren en door relatief permanente ecologische 
infrastructuur langsheen infrastructuren waarbij de essentiële delen in het openbaar domein 
worden opgenomen. Belangrijke (permanente) onderdelen van deze ecologische infrastructuur 
zijn naast het watervlak van het kanaal zelf, de verbindingen van de Kalevallei binnen de R4, 
van de volledige valleien van Molenvaardeken en Avrijevaart, de pijpleidingenstrook langs R4-
oost, een van de oevers van Moervaart, de natuurlijke buffer in het koppelingsgebied 
Desteldonk-noord, en zo mogelijk ook de waterhabitats van Callemansputte. De kerngebieden 
en de permanente ecologische infrastructuur borgen samen alle instandhoudingsdoelstellingen 
voor de Gentse kanaalzone. De derde soort, de flexibel invulbare tijdelijke ecologische 
infrastructuur (bijv. langs (wijzigende) infrastructuren, op tijdelijke interne reserves) wordt 
beschouwd als een aanvullend surplus. Deze tijdelijke ecologische infrastructuur bestaat vooral 
uit thans aanwezige natuurwaarden die een bijdrage aan het netwerk leveren tot wanneer de 
robuuste natuur in de kerngebieden voldoende tot ontwikkeling is gekomen om de 
instandhoudingsdoelstellingen op te borgen. Zij wordt op bedrijventerreinen en –percelen vanuit 
het principe van verdichting en compacte bedrijventerreinen zo beperkt mogelijk gehouden en 
kan, eens het ecologisch netwerk is opgebouwd, op soepele wijze worden verwijderd wanneer 
bedrijfsuitbouw dit noodzaakt. Op elk van deze plekken dient natuurtechnisch milieubeheer 
gegarandeerd te worden.  
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11.2.6. Opwaarderen van de twee armen van de R4 als ontsluiting van de 
haven en met zichtlocaties en bakens als verzorgd contactvlak tussen 
haven en omgeving  
De twee armen van R4 nemen hun rol als havenlanen op en worden daartoe opgewaardeerd. 
Een overzichtelijke verkeersregeling, een stevige laanbeplanting (die rekening houdt met de 
veiligheid van de naastgelegen spoorlijnen), 
aantrekkelijke gebouwen en constructies langs-
heen de weg, markante zichtbakens op de 
belangrijke knooppunten (zoals het OCAS-gebouw 
en de graansilo’s aan beide einden van R4-oost, 
markante ingangen van de nieuwe 
kanaaloeververbinding, begeleidende rijen 
windmolens volgens het goedgekeurd 
windturbineplan) dragen hiertoe bij.  
 
De gehele R4 op linkeroever en meer dan de helft 
van R4 op rechteroever vormen ook het verzorgde 
contactvlak tussen de zeehaven en de 
naastgelegen dorpen en wijken of omliggende 
open ruimte. Zichten op de open ruimte worden 
behouden en landschappelijk ondersteund; randen 
van dorpen worden met kwaliteitsvolle 
afschermingen afgewerkt.  
 
In de opvang en geleiding van doorgaand verkeer 
en de scheiding tussen bedrijvenverkeer en 
woonverkeer spelen beide armen van R4 een 
voorname rol.  
R4-west vangt het doorgaande verkeer op en krijgt hiervoor een beperkt aantal ongelijkgrondse 
knooppunten (E34, Rieme-noord, Kluizendok/Hoeksken-De Nest/Wippelgem/Doornzele 
(vluchtroute voor personenwagens langs een lokale nutsweg met sterk ontradende aanleg), 
Langerbruggestraat, Zeeschipstraat). Lokale verbindingen tussen dorpen worden gelijkgronds 
over een ingesleufde R4-west gelegd (Rieme-Ertvelde, Elslo en zo mogelijk Kerkbrugge-
Wippelgem). 
R4-oost wordt ontlast van het doorgaande verkeer uit de Westerscheldeoeververbinding en 
fungeert als een verdeelweg voor de haven. Dit wordt ondersteund door remmende rotondes 
aan de beide uiteinden en een systeem van ongelijkgrondse knooppunten (de zogenaamde 
Hollandse complexen), aangevuld met enkele parallelwegen die de naastgelegen 
bedrijventerreinen ontsluiten. Om sluikverkeer te verminderen wordt Sint-Kruis-Winkel langs 
een eigen parallelweg en Desteldonk met een halve aansluiting op het oostelijke rijvak 
aangesloten. 




11.2.7. Kanaaldorpen en bedrijventerreinen uitbouwen als knopen in het 
lijnennet van het gemeenschappelijk en zacht vervoer 
Uiteenlopende vormen van gemeenschappelijk 
vervoer worden in de kanaalzone uitgebouwd.  
Centraal staat de realisatie van een openbaar 
vervoernetwerk dat voorziet in de verbeterde 
bereikbaarheid van zowel bedrijventerreinen in de 
Gentse kanaalzone als van de kanaaldorpen en -
wijken. Deze verbeterde bereikbaarheid wordt niet 
alleen bereikt door het verbeteren van het 
netwerk, de lijnvoering, ook wordt ernaar gestreefd 
om de frequenties en tijdstippen van 
busverbindingen af te stemmen op de behoeften 
van de diverse locaties. Op bedrijventerreinen is 
bijvoorbeeld meer rekening te houden met 
werktijden, ploegendiensten enzovoorts. De basis 
van dit systeem wordt gevormd door sneldiensten 
over de beide armen van R4 (mogelijk met een 
sneltramsysteem op de aanwezige sporen).  
Daarnaast is de opkomst van het 
vervoermanagement in bedrijven 
vermeldenswaard. Bedrijven zullen in toenemende 
mate de verantwoordelijkheid nemen om 
gemeenschappelijk vervoer te organiseren voor 
het woon-werkverkeer van hun werknemers. Dit draagt duidelijk bij in een reductie van het 
aantal personenautobewegingen voor woon-werkverkeer in de kanaalzone. 
 
De dorpen in de kanaalzone met hun laag reizigersaanbod kunnen via reguliere lijndiensten 
nauwelijks tegen aanvaardbare kosten van gemeenschappelijk vervoer worden voorzien. Om 
toch aan de bestaande vraag te kunnen voldoen worden daarom vormen van collectief 
vraagafhankelijk vervoer (belbus, …) ontwikkeld. Op rechteroever is een ‘oostelijke dorpenlijn’ 
hiervan de drager. 
 
De verschillende vormen en lijnen van gemeenschappelijk vervoer zorgen voor een vlotte 
bereikbaarheid van de hoofdknooppunten voor openbaar vervoer in Gent (Dampoort en Sint-
Pietersstation). In de kanaalzone zijn ze onderling goed verbonden en afgestemd met 
overstapmogelijkheden in knopen in de dorpskernen en aan ingangen van bedrijvenzones. Om 
voor- en natransport per fiets te vergemakkelijken worden deze knopen met een goede 
accommodatie uitgerust. 
 
Tussen de kanaaldorpen en -wijken, bedrijventerreinen en stedelijke centra wordt een 
aantrekkelijk, comfortabel en veilig fietsroutenet (over bestaande en nieuwe straten en paden) 
uitgebouwd. Twee doorlopende dorpenfietsroutes, Evergem-Zelzate op linkeroever en 
Oostakker-Zelzate op rechteroever, vormen hiervan de ruggengraat. 
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11.2.8. De Gentse zeehaven rechtstreeks en multimodaal verbinden met 
andere havens en haar hinterland 
De Gentse zeehaven ontwikkelt zich verder tot een 
haven met volwaardige verbindingen met het 
hinterland en met havens waarmee functionele 
relaties worden onderhouden. De haven is voor 
extra diepe schepen toegankelijk tot aan 
Rodenhuizedok, voor diepe schepen tot aan 
Grootdok. 
Voor de binnenvaart zijn de Ringvaart (met 
verbeterde sluis en grotere diepgang) en de Schelde 
(gelet op de thans volzette capaciteit van de 
binnenvaartsluis in Terneuzen met gedeeltelijke 
benutting van de huidige zeesluis voor binnenvaart, 
na de bouw van de bijkomende zeesluis) hiervoor 
van bijzonder belang.  
Inzake spoorwegen zijn de verbindingen op beide 
oevers met de Zeeuwse kanaalzone en over de 
bestaande lijnen naar Antwerpen, Zeebrugge en 
Frankrijk voor de korte termijn voldoende; voor de 
lange termijn kunnen deze mogelijk worden 
aangevuld met een spoorlijn langs E34 richting 
vormingsstation Antwerpen-Noord vanuit de 
verschillende Vlaamse havens, die in Gent aantakt 
op lijnen 55, 204 en de havenspoorinfrastructuur. Het vormingsstation Gent-Zeehaven 
organiseert de verwerking van het toenemende goederenspoorvervoer en kan een rol als 
bimodale terminal weg-spoor opnemen.  
Voor het wegverkeer realiseren de Westerscheldeoeververbinding naar Zeeland, E34, E40 en 
E17 degelijke verbindingen in alle hoofdrichtingen. De beide R4’s verbinden de 
bedrijventerreinen van de Gentse zeehaven met deze hoofdwegen.  
11.3. Gewenste ruimtelijke structuur 
De ruimtelijke samenhang tussen de verschillende concepten komt tot uiting in de gewenste 
ruimtelijke structuur voor de kanaalzone. Kaart 6 geeft deze schematisch en kaart 7 in haar 






















































Dit deel bevat keuzen en opties die voor de lokale partners in de Gentse kanaalzone van kracht 
zijn tot ze bij consensus en met een doorwegende verantwoording zouden worden aangepast of 
verfijnd om toekomstige situaties en mogelijkheden en thans onvoorziene ontwikkelingen 
kwaliteitsvol te beantwoorden. 




Voor de realisatie van het streefbeeld voor de Gentse kanaalzone zijn vele acties noodzakelijk. 
De acties en maatregelen worden ingedeeld in vijf grote en twee kleinere, inhoudelijk 
samenhangende pakketten.  
Het betreft acties in verband met : 
- de uitbouw en optimalisering van bedrijventerreinen en economische zones; 
- de leefbaarheid van dorpen, woonwijken en landbouw en verwijdering/verplaatsing van 
onleefbare woninggroepen; 
- infrastructuren en mobiliteit; 
- landschappelijke en ecologische structuur en beeld; 
- milieukwaliteiten; 
en 
- gerichte recreatie en toerisme; 
- voorwaardenscheppende acties inzake planning, communicatie en draagvlakvorming. 
 
Naast de inhoud ervan zijn ook de initiatiefnemers, de tijdsfasering en de prioriteiten aangeduid.  
 
De initiatiefnemers zijn de overheden die de betreffende actie trekken, die er het 
projectmanagement van voeren. De initiatiefnemer van een actie hoeft deze niet 
noodzakelijkerwijze (volledig) zelf uit te voeren of te financieren. Hij moet vooral zorgen dat de 
actie opstart en tot een kwaliteitsvolle realisatie komt, alsook dat alle noodzakelijke en 
geïnteresseerde partners tijdig en permanent bij het voorbereidingsproces worden betrokken. 
 
Als hoofdindeling voor de initiatiefnemers wordt een onderscheid gemaakt tussen de acties die 
de Vlaamse overheid trekt en waarin ze een wezenlijke rol speelt enerzijds en de acties die 
vooral door lokale actoren worden getrokken (en waaraan Vlaamse administraties eventueel 
kleinere bijdragen leveren of subsidies toekennen) anderzijds. De eersten worden gebundeld in 
een hoofdactieprogramma op Vlaams niveau, de tweeden in een subregionaal 
actieprogramma. 
De Vlaamse overheid richt zich in dit hoofdactieprogramma op Vlaams niveau voor de Gentse 
kanaalzone op het garanderen van de economische ontwikkeling en van de nautische 
toegankelijkheid van de kanaalzone, beide kwaliteitsvol georganiseerd naar het wonen, het 
landschap en het milieu toe. Met inrichting van de koppelingsgebieden en van de kerngebieden 
van robuuste natuur vult zij dit concreet in. Ze voorziet ook verder in de begeleiding vanwege de 
sociaal bemiddelaar voor de Vlaamse zeehavens bij de acties rond de verwijdering/verplaatsing 
van onleefbare woninggroepen en herstructurering van de landbouw, alsook in de 
voorfinanciering van het aanvullend grondbeleid en neemt een actieve rol in het overleg met 
Nederland in grensoverschrijdende dossiers. 
Vlaamse initiatiefnemers zijn o.m. het departement Mobiliteit en Openbare Werken (MOW, 
Afdeling Haven- en Waterbeleid en Afdeling Maritieme Toegang (voorheen A.W.Z.) voor de 
hoofdwaterweginfrastructuur, en samen met LNE/ANB voor de ontwikkeling van de 
kerngebieden van robuuste natuur buiten het zeehavengebied, het Agentschap Infrastructuur, 
Afdeling Wegen en Verkeer Oost-Vlaanderen voor de gewestwegen (voorheen A.W.V.), het 
departement Leefmilieu, Natuur en Energie, Vlaamse Landmaatschappij (VLM) voor de 
inrichting van de koppelingsgebieden en de begeleiding van en flankerende maatregelen voor 
de herstructurering van de landbouw, het LNE-Agentschap voor Natuur en Bos (ANB, voorheen 
AMINAL-Afdeling Natuur) samen met MOW voor de ontwikkeling van de kerngebieden van 
robuuste natuur buiten het zeehavengebied, het departement Ruimtelijke Ordening, Wonen en 
Onroerend Erfgoed (RWO, voorheen AROHM), Afdeling Ruimtelijke Planning voor gewestelijke 
R.U.P.’s. 





Daarnaast wordt er op hoofdlijn van uitgegaan dat het Havenbedrijf Gent GAB vanuit zijn rol 
als actieve gebiedbeheerder de meest actieve initiatiefnemer is van de bedrijventerreinen in het 
zeehavengebied en van de kaden- en dokkeninfrastructuur en mee het vestigingsbeleid, de 
kwaliteiteisen naar bedrijven, de realisatie en het beheer van de ecologische infrastructuur en 
het ecologisch netwerk in het zeehavengebied en de externe verwachtingen naar het 
havengebied (zoals bijv. de windmolenprojecten) aanstuurt. Daarnaast zijn belangrijke 
initiatiefnemers: Infrabel en B-Rail (voorheen NMBS) en De Lijn voor het openbaar vervoer, 
POM-OV voor economisch ondersteunende initiatieven, de Provinciale Milieudienst voor de 
specifieke milieumaatregelen, de gemeenten voor de lokale aspecten van de leefbaarheid van 
de dorpen en wijken en de recreatie en het Projectbureau Gentse Kanaalzone al dan niet in 
combinatie met de uitvoeringsorganisatie Provag voor alle overstijgende acties ten behoeve van 
de kwaliteit in de gehele kanaalzone en de landschapsopbouw. Provag neemt daarbij initiatief in 
die situaties waar een actie buiten de (verwervings)bevoegdheid van de reguliere overheden 
valt en/of niet op korte termijn op economische activiteiten kan worden verrekend. 
Voor sommige delen van acties is er een specifieke initiatiefnemer, naast de hoofdinitiatief-
nemer. Deze specifieke initiatiefnemers zijn in navolgende tabellen aan de rechterzijde van de 
kolom ‘initiatiefnemer’ weergegeven. 
 
De meest prioritaire kortetermijnacties, waarvan de inhoud en de financiering voldoende vast 
staat, worden gebundeld in het plan van actie dat in het laatste deel van dit document in de 
kernbeslissingen wordt bekrachtigd. 
De aanduidingen van de periode waarin de acties bij voorkeur uitgevoerd (en afgerond worden) 
volgen grosso modo de voorheen gehanteerde indeling :  
- zeer korte termijn (tot 2008),  
- korte termijn (tot 2012),  
- middellange termijn (tot 2018) en  
- lange termijn (tot ca. 2030).  
Sommige acties kunnen (deels) op de zeer lange termijn (na ca. 2030) worden gesitueerd, 
maar vallen dan buiten de tijdshorizon van dit plan. 
Per actie zal de initiatiefnemer tijdig moeten bekijken wanneer de concrete voorbereiding dient 
te starten om de aangegeven uitvoeringsperiode te halen. 
Een aanduiding ‘nu’ is toegevoegd voor zeerkortetermijnacties die, voor zover ze al niet lopen, 
zeer dringend dienen aangevat te worden om binnen de zeer korte termijn gerealiseerd te 
raken. De aanduiding ‘+’ is toegevoegd voor acties die na een eerste realisatie continu verder 
lopen, de aanduiding ‘>’ voor acties die reeds voor 2006 zijn opgestart maar verder lopen. 
De aangegeven uitvoeringsdata zijn streefdata. Hierop wordt, met inzet van alle mogelijke 
middelen en menskracht, gefocust, maar procedurele belemmeringen kunnen reden zijn voor 
het overschrijden (liefst zo beperkt mogelijk) van deze streefdata. 
Acties die in 2002 in het uitvoeringsprogramma waren opgenomen en thans volledig zijn 
gerealiseerd, worden in bijlage weergegeven. 
 
Dit uitvoeringsprogramma zal in een dynamische context evident onderhevig zijn aan 
wijzigingen en verfijningen. Daartoe zal het Projectbureau in opdracht van het SRN minimaal 
een maal per voornoemde periode een monitoring van de uitvoering ervan en van de nieuwe 
perspectieven uitvoeren. Op basis hiervan kan een eventuele bijstelling gebeuren. 
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Als algemeen principe geldt dat de acties worden gefinancierd met reguliere middelen van 
de verschillende partners. Zij worden daarom ingeschoven in de respectieve investerings-
programma’s. 
 
Essentieel voor de samenhang in dit uitvoeringsprogramma is de gelijktijdigheid en de 
koppeling van de acties in de verschillende luiken. Deze moet garanderen dat gelijktijdig 
met of voorafgaand aan de ‘harde’ acties ten behoeve van economie en infrastructuren ook de 
nodige acties op ‘zachtere’ domeinen zoals de leefbaarheid, het landschap en de natuurlijke 
structuur effectief en effectvol plaatsvinden. Deze samenhang wordt ingeschreven in de 
opeenvolgende jaarprogramma’s en geëvalueerd in de jaarverslagen. 
12.1. Prioritaire actiedomeinen 
De prioriteiten betreffen (samenhangende) clusters van acties en maatregelen waarop de 
eerstkomende tijd (de komende jaren vanaf nu) het merendeel van de energie en middelen van 
de verschillende partners in het Project Gentse Kanaalzone / Subregionaal Netwerk met 
betrekking tot de kanaalzone worden ingezet. Zij beslaan omvangrijke middelenpakketten en 
krijgen bij schaarste van energie, aandacht en middelen voorrang. 
Criteria voor de keuze van deze prioriteiten vloeien voort uit het opzet van het streefbeeld om 
de ontwikkeling van de kanaalzone krachtdadig te sturen naar een kwaliteitsvolle gemengde 
ontwikkeling die zichtbaar is op het terrein en voelbaar in het functioneren. Het betreft : 
- fundamentele vrijwaring van de verdere havenuitbouw; 
- kwaliteitsvolle voorbeeldontwikkeling van omvangrijke nieuwe projecten; 
- wegwerken van de grootste onleefbare situaties.  
 
Vanuit deze criteria komen volgende (samenhangende) clusters van acties en maatregelen als 
prioriteiten naar voor.  
 
- De prioritaire acties voor de opwaardering van de leefbaarheid in Desteldonk. 
- De infrastructurele afstemming met Nederland/Zeeland (garanties voor een bijkomende 
zeesluis en voor een betere afwikkeling van de binnenvaart, vervanging/verbreding van de 
basculebruggen, doortrekking spoorweg, …). 
- Afwerking uitbouw eerste fase Kluizendok met bedrijventerrein, weg- en fietsontsluiting en 
beide naastgelegen koppelingsgebieden.  
- Essentiële elementen in de vrijwaring en de opwaardering van R4: aantakking 
Traktaatweg op E34 en R4-west, knoop van R4-oost met E34 als baken voor de 
kanaalzone, rond punt Gebr. Naudtslaan, knooppunt Skaldenstraat. 
- Verdere voorbereiding en uitvoering herlokalisatieprojecten en verwervingen/verwijdering 
van eerste twee reeksen onleefbare woninggroepen (incl. (landbouw)bedrijven aldaar, 
zie desbetreffende actie). 
- De actieplannen voor de aanpak van de drie lokale milieuverstoringen geluid, stof en geur 
en de uitbouw van een permanent monitoringssysteem daarvoor. 




12.2. Hoofdactieprogramma op Vlaams niveau 
Dit hoofdstuk geeft specifiek de acties weer waarin de Vlaamse overheid een wezenlijke rol 
speelt. De aangegeven termijnen zijn een voorstel op hoofdlijn, dat in de opeenvolgende 
beleidsdomeinoverschrijdende meerjarenplanningen van het Vlaamse gewest een definitieve 
vorm zal moeten krijgen. 
 
Voor de duidelijkheid wordt herhaald dat de initiatiefnemer de overheid is die de betreffende 
actie trekt, die er het projectmanagement van voert. De initiatiefnemer van een actie hoeft deze 
niet noodzakelijkerwijze (volledig) zelf uit te voeren of te financieren. Hij moet vooral zorgen dat 
de actie opstart en tot een kwaliteitsvolle realisatie komt, alsook dat alle noodzakelijke en 
geïnteresseerde partners tijdig en permanent bij het voorbereidingsproces worden betrokken. 
12.2.1. Uitbouw en optimalisering bedrijventerreinen en economische zones in 
de gehele Gentse kanaalzone 
In dit luik zijn er geen acties op Vlaams niveau. Wel verleent het Subsidieagentschap Economie 
inhoudelijke medewerking en financiële ondersteuning bij de duurzame realisatie van 
bedrijventerreinen (onder meer Rieme-noord).  
12.2.2. Stimulering van de leefbaarheid van dorpen, woonwijken en landbouw 
en verwijdering/verplaatsing van onleefbare woninggroepen 
De acties in dit luik op Vlaams niveau richten zich op een kwaliteitsvolle en tijdige realisatie van 
de koppelingsgebieden en andere vormen van buffering van hoofdinfrastructuren en op de 
voorfinanciering van het aanvullend grondbeleid voor de stapsgewijze verwijdering van de 
onleefbare woninggroepen.  
De VLM en in mindere mate AWV zijn de belangrijkste initiatiefnemers. 
  
 
Nr. Acties / maatregelen Initiatiefnemer Fasering 
L.1 Realisatie essentiële onderdelen van koppelings-
gebieden (cfr. studie inrichting koppelingsgebie-
den of vroegere deelstudies landschap, leefbaar-
heid, Desteldonk en concepten afbakenings-rup) 
1. Langerbrugge-zuid  
2. Kerkbrugge-oost (in volgend planprogramma) 
3. Doornzeelsestraat (in volgend planprogr.) 
4. Doornzele-zuid (nog te herbestemmen) 
5. Doornzele-kanaalzijde  
6. Doornzele-noord/Molenvaardeken                     
 
7. Rieme-zuid/Avrijevaart                                     
8. Rieme-noord (deels nog te herbestemmen) 
9. Rieme-oost 
10. Klein-Rusland-oost 
11. Klein-Rusland-west (nog te herbestemmen) 
12. Desteldonk-noord  
VLM i.s.m. Projectbureau 
en Prov. Centrum voor 
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Nr. Acties / maatregelen Initiatiefnemer Fasering 
13. Desteldonk-zuid  
14. Oostakker-noord (nog te herbestemmen) 
15. St-Kruis-Winkel-zuid 
16. Zelzate-zuid (nog te herbestemmen) 
 













L.2 Aanpak geluidshinder R4-oost, R4-west en L55 : 
1. geluidsmetingen langs R4-oost en L55 
2. aanleg geluidswal of –scherm Desteldonk 
3. uitvoeren effectgerichte maatregelen tegen 
geluidshinder van weg- en treinverkeer aan 
dorpen en wijken (geluidsarm asfalt, snelheids-
beperkingen, plaatselijke insleuving en aanleg 
geluidswallen of -schermen) langs R4-oost en 




AI-Wegen ism gemeenten 















L.3 Maatregelen voor aanleg electronische 
vrachtwagensluis op hoofdstraten in 




2. Doornzele (aan kanaal, op proef) 
3. Rieme (aan begin Kanaalstraat) 
4. St-Kruis-Winkel (aan oostzijde) 
5. Desteldonk (aan dorpsplein) 
 (cfr. deelstudies leefbaarheid en mobiliteit) en 




























L.4 Omvorming P. Arthurlaan en New Orleansstraat 
tot stads- en havenstraat (als contactvlak tussen 
haven en wijk, met op termijn alleen lokaal 
havenverkeer en zeer beperkt doorgaand 
verkeer) 
AI-Wegen i.s.m. Stad Gent  >kt/mlt 
L.5 Flankerend landbouwbeleid (o.m. grondenbank, 
evt. herverkaveling, verwervingsplicht, wijkers-
stimulus, vergoeding voor een verblijfsverplaat-
sing, fasering in de uitvoering) en begeleiding 
herstructurering landbouw in bedrijventerreinen, 
koppelingsgebieden en  nieuw te bestemmen 
natuurgebieden, als een voorafgaande maatregel. 
Hiertoe wordt o.m. voor de Moervaart- en 
Kalevallei en voor de Kiekenbossen op Evergems 
grondgebied een landbouwstudie opgemaakt 
VLM >nu-kt 
 
Ook actie LEB.5 draagt bij tot de realisatie van dit luik. 




12.2.3. Infrastructuren en mobiliteit 
De acties in dit luik op Vlaams niveau richten zich in hoofdzaak op de verbetering van de 
infrastructuren voor het goederentransport langs drie modi (zeevaart, binnenvaart en weg). 
Specifieke acties zijn gericht op de scheiding van de verkeerssystemen van haven- en 
woongebieden. 
AI-Wegen en MOW-AMT zijn de belangrijkste initiatiefnemers.  
 
 
Nr. Acties / maatregelen Initiatiefnemer Fasering 
I.1 Garanderen bedrijfszekerheid van haven met 
tweede grotere zeesluis  
1. actieve inbreng in het met Nederland 
afgesproken voorbereidingstraject 
2. beslissing go  /  no go 














I.2 Verdieping en – buiten de dorpen en wijken – 
verbreding van het kanaal na bouw tweede 
zeesluis 
MOW-AMT lt-zlt 
I.3 Optimalisering baggerspecieberging in Calle-
mansputte door  
1. vermindering van het thans geborgen volume 
(afscheiding van herbruikbare fracties) en door 
afwerking van de bestaande site tot één 
landschappelijk geheel met de gipsberg  
2. verdere verwerking van de baggerspecie uit de 
kanaalzone door mechanische ontwatering en 
afscheiding van de herbruikbare fracties, zo 
mogelijk in een van de bedrijventerreinen nabij 
Callemansputte 
3. het reserveren van het aanleunend gedeelte 
van het bedrijventerrein Rieme-noord voor 
wanneer op termijn nog bijkomende bergings-
plaats noodzakelijk zou blijken te zijn  
 
 






















I.4 Behoud veren Doornzele-Terdonk en Langer-
brugge voor voetgangers en fietsers, ook na de 
aanleg van de Sifferverbinding (min. voor woon-




I.5 Ombouw R4-west tot primaire weg I met aandacht 
voor beeld en landschappelijke inpassing 
1. Realisatie knooppunt Kluizendok-Hoeksken-
De Nest (ovaal van Wippelgem) 










3. Realisatie ondertunneling onder Riemestwg 
4. Omvorming knooppunt Droogenbroodstraat 
(of fietsbrug over of insleuving van R4) 
5. Realisatie ondertunneling onder Elslo 
6. Realisatie ondertunneling onder 
Langerbrugsestraat met aansluiting 
7. Realisatie ondertunneling onder 
Zeeschipstraat, Evergemsestwg, spoorlijn 58 











I.6 Ombouw R4-oost tot primaire weg I/II met 
aandacht voor beeld en landschappelijke 
inpassing 
1. Realisatie ondertunneling onder JF Kennedy-
laan-noord  
2. Realisatie ondertunneling met rond punt aan 
Rijkswachtlaan 
3. Omvorming noordelijke aansluiting met E34, 
met respect voor leefbaarheid aanpalende 
woningen en kwaliteitsvolle afwerking rand 
woonbuurt 
4. Realisatie rond punt aan Gebr. Naudtslaan 
5. Realisatie knooppunt voor aparte toegang 
Arcelor-Gent 
6. Aansluiting St-Kruis-Winkel langs nieuwe 
parallelweg ten oosten van R4 
7. Aansluiting bedrijventerrein Rodenhuizedok 
met hollands complex 
8. Aansluiting bedrijventerreinen Moervaart met 
hollands complex 
9. Aansluiting Desteldonk op rijvak richting 
Zelzate 
10. Realisatie knooppunt Skalden met hollands 
complex 
11. Verbinding Skaldenpark met Imsakker door 
NF Piratenbrug (evt. tijdelijk een bijkomend 
kruispunt) 
12. Realisatie knooppunt aan Langerbruggestraat 



































I.7 Optimalisering oost-westwegverbindingen in de 
kanaalzone 
1. Uitwerking en realisatie Sifferverbinding 
2. Uitwerking en realisatie nieuwe sluiting 
binnenstadsring met brug over Handelsdok 
(Scharnierproject), inclusief vlottere verbinding 
Vliegtuiglaan-Afrikalaan door ongelijkvloers 





















3. Reorganisatie kruispunt Wiedauwkaai-
Pantserschipstraat-Meulestedebrug / 
vernieuwing Meulestedebrug  
4. Optimalisering bestaande verbinding tussen 
R4’s als tijdelijke oplossing tot Sifferverbinding 
(m.i.v. betere aansluiting bedrijventerrein 
omgeving Sifferdok) 
5. Aanleg parallelweg aan E34 tussen N448 en 

















I.8 Optimalisering kanaalweg N474 als secundaire 
havenweg 
1. Stukje private ontsluitingsweg tussen 
bestaande bedrijvenzones en N474 rond 
Rieme-dorp (achter woningen Kanaalstraat) 
i.f.v. ontlasting Rieme-dorp  
2. Aanleg secundaire havenweg Rieme-noord, 
incl. reorganisatie randzone bedrijventerrein  
3. Aanleg nieuwe N474 in zuidzijde 
bedrijventerrein Kluizendok 
4. N474 aan zeehavengebied Langerbruggekaai-
De Nest 
a. basisaansluiting met knooppunt 
b. doortrekken landinwaarts tracé 
5. heraanleg N474 tussen Langerbrugge en 
Kluizendok 







































I.9 Ombouw JF Kennedylaan-noord en Kanaalstraat 
in Zelzate tot leefbare stadsontsluitingsstraat 
1. Stadscentrum (plein aan gemeentehuis, in 
combinatie met te plaatsen electronische 
vrachtwagensluis) 
2. Op westoever (tot aan knooppunt met E34, 
met minstens effectgerichte maatregelen zoals 
herstel wegdek, verlagen toegelaten snelheid, 
aanleg geluidswal en/of –scherm, …) 
3. Rest van oostoever 













Ook actie LEB.5 draagt bij tot de realisatie van dit luik. 
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12.2.4. Landschappelijke en ecologische structuur en beeld 
  
De acties van Vlaams niveau in dit luik zijn beperkt. Zij richten zich in hoofdzaak op de realisatie 
van de kerngebieden van het ecologisch netwerk.  
De belangrijkste initiatiefnemers zijn VLM voor wat betreft de kerngebieden, stapstenen en 




Nr. Acties / maatregelen Initiatiefnemer Fasering 
LEB.1 In functie van de realisatie van de 205 ha habitats 
voor de instandhoudingsdoelstellingen : 
1. Realisatie van de natuurkerngebieden in de 
koppelingsgebieden Klein-Rusland-west en 
van de stapstenen en verbindingen in andere 
koppelingsgebieden (o.m. Rieme-zuid, 
Langerbrugge-zuid, Doornzele-noord, 
Desteldonk-noord) 
a. in de thans reeds bestemde koppelings-
gebieden 
b. in Klein-Rusland-west en Langerbrugge-
zuid-deel Kalevallei 
2. Realisatie van de natuurkerngebieden in zo 
mogelijk Kale- en Moervaartvallei 
3. Oprichten beheerscommissie instandhou-
dingsdoelstellingen 
4. Beheer natuurkerngebieden 
 
 










MOW + LNE, onderling 
verder af te spreken 























Aanbrengen van doorlopende en stevige 
laanbeplanting langs de beide R4’s 
AI-Wegen zkt-kt 
12.2.5. Milieukwaliteiten 
De acties in dit luik op Vlaams niveau richten zich op het meten van de milieukwaliteiten en van 
de daaraan gekoppelde actieve benadering van bedrijven om overschrijdingen te vermijden 
(ondersteunend/stimulerend waar het kan en met verstrenging van vergunningen waar het 
moet). Ze focussen op de vijf kanaaldorpen en Zelzate. 
De VMM en LNE- Cel Lucht zijn de belangrijkste initiatiefnemers. 
 
 
Nr. Acties / maatregelen Initiatiefnemer Fasering 
M.1 Verdere monitoring luchtkwaliteit in de Gentse 
kanaalzone met in het bijzonder aandacht voor: 
1. fijn stof: uitvoering actieprogramma 
“hot spot Gentse kanaalzone” 
 
 
VMM en LNE Afdeling 









Nr. Acties / maatregelen Initiatiefnemer Fasering 
en overleg/afstemming met 
Zeeland  
2. onderzoek fluorideproblematiek in noordelijk 
deel kanaalzone 
3. potentieel carcinogene stoffen  
gezondheid, Cel Lucht 
 








M.2 Modellering Ledo-Paniseliaan ter onderbouwing 
van het milieubeleid (milieuvergunningen, 
heffingen, …) 
VMM Afdeling water nu 
M.3 Voortzetten en doorvertalen lopend vergelijkend 
gezondheidsonderzoek voor verschillende regio’s 
in Vlaanderen, waaronder de havengebieden 
(Antwerpen + Gentse kanaalzone), met 
(onderzoek naar nut en noodzaak van) een 
fijnmazig gezondheidsonderzoek in de 
kanaaldorpen en Zelzate 
Steunpunt Milieu en 
Gezondheid 
>zkt-kt 
12.2.6. Voorwaardenscheppende acties inzake planning, communicatie en 
draagvlakvorming 
 
De enige actie in dit luik op Vlaams niveau richt zich op de vertaling van de vernieuwende 
elementen uit het streefbeeld die nog niet in het gewestplan of het afbakenings-R.U.P. zijn 
opgenomen in (een) juridisch bindende ruimtelijke plan(nen). 
 
 
Nr. Acties / maatregelen Initiatiefnemer Fasering 
V.1 Opmaak gewestelijk R.U.P. voor de resterende 
koppelingsgebieden (Rieme-noord, Klein-
Rusland-west, Doornzele-zuid, Langerbrugge-
zuid, …), het natuurkerngebied in Moervaartvallei 
en de aansluitende verbinding langs Moervaart 
tot aan het kanaal en evt. andere vernieuwende 
elementen uit het streefbeeld die nog 
herbestemmingen behoeven (zoals de ex-
Rodenhuizetunnel-reservatiestrook aan de 
kanaalzijde op linkeroever) 
RWO (ARP) kt 
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12.3. Subregionaal actieprogramma 
Dit hoofdstuk geeft specifiek de acties weer waarin de lokale actoren een wezenlijke rol spelen 
en Vlaamse administraties kleine bijdragen hebben. De aangegeven termijnen zijn 
richtinggevend voor de initiatiefnemers.  
 
Voor de duidelijkheid wordt nogmaals aangestipt dat de initiatiefnemer de overheid is die de 
betreffende actie trekt, die er het projectmanagement van voert. De initiatiefnemer van een actie 
hoeft deze niet noodzakelijkerwijze (volledig) zelf uit te voeren of te financieren. Hij moet vooral 
zorgen dat de actie opstart en tot een kwaliteitsvolle realisatie komt, alsook dat alle 
noodzakelijke en geïnteresseerde partners tijdig en permanent bij het voorbereidingsproces 
worden betrokken. 
12.3.1. Uitbouw en optimalisering bedrijventerreinen en economische zones in 
de gehele Gentse kanaalzone 
De acties in dit luik richten zich in hoofdzaak op reorganisatie van de bestaande 
bedrijventerreinen (verdichting en ontsnippering, omschakeling naar watergebondenheid) en op 
een stapsgewijze uitbouw van nieuwe bedrijventerreinen binnen en buiten het zeehavengebied. 
Havenbedrijf Gent GAB is de belangrijkste initiatiefnemer.  
Elk van deze bedrijventerreinen wordt met aandacht voor beeld, landschappelijke inpassing en 
ecologische infrastructuur, hinderzonering bij concessieverlening en mogelijkheden voor 
industriële eco-systemen uitgebouwd. 
 
 
Nr. Acties / maatregelen Initiatiefnemer Fasering 
E.1 Prioritaire uitbouw zeehaven  
1. Afwerking bedrijventerrein Kluizendok 1 
2. Verdichting en optimalisatie Skaldenpark 
a. opmaak inrichtingsplan 
b. bedrijventerreinmanagement 
3. Bedrijventerrein Rodenhuize-noord  
4. Verdichting en reorganisatie (meer water-
gebondenheid) havengedeelte tussen 
Sifferdok en Grootdok 
5. Verdichting en reorganisatie (meer water-
gebondenheid) havengedeelte tussen 
Sifferdok en Moervaart  




Havenbedrijf + Stad Gent 
Vegho 





















E.2 Prioritaire uitbouw zeehavenondersteunende 
regionale bedrijventerreinen  
1.  Moervaartpark  
2.  Moervaart-noord  















E.3 Verdere uitbouw zeehaven  
1. Bedrijventerrein Langerbruggekaai-De Nest 
2. Bedrijventerrein Arcelor-StKruisWinkel-oost 
 
G2I m.m.v. Havenbedrijf 








3. Bedrijventerrein Arcelor-oost Rostijne 
4. Bedrijventerrein Kluizendok 2: gedeeltelijke 
ophoging met dokspecie / aanleg als 
bedrijventerrein 






E.4 Opstarten intensief ‘maatwerk’programma voor 
omschakeling bestaande bedrijven naar 
watergebondenheid 
Havenbedrijf zkt-mlt 
E.5 Verdere permanente/regelmatige actualisering 
overzicht aanbod aan bedrijfsgronden  
Havenbedrijf  zkt+ 
E.6 Opzetten werkgroep ‘intensief ruimtegebruik en 
doelmatig grondbeleid’ (inzetten van interne 
reserves, prioriteiten voor bodemsaneringen, een 
programma van gerichte wederinkoop, …)  
Havenbedrijf nu-zkt+ 
E.7 Nemen van verankeringsmaatregelen voor 
bestaande sectoren (met name een aanbod aan 
ondersteunende diensten; meer opleiding en 
vorming; faciliteren van industriële eco-systemen) 
Provincie i.s.m. Haven-
bedrijf en Vegho 
kt+ 
E.8 Ondersteunen van clustervorming door het 
aangaan van allianties met andere middelgrote 
havens en met hinterlandregio’s  
Havenbedrijf  kt-mlt 
E.9 Onderzoek naar het opzetten van een databank 





Ook actie LEB.5 draagt bij tot de realisatie van dit luik. 
12.3.2. Stimulering van de leefbaarheid van dorpen, woonwijken en landbouw 
en verwijdering/verplaatsing van onleefbare woninggroepen 
De acties in dit luik richten zich in hoofdzaak op het creëren van duidelijkheid over de toekomst, 
op een gerichte inbreng van voorzieningen, ondersteunende nieuwe functies en rust in de 
hoofdstraten van de zes kanaaldorpen en -wijken en op een kwaliteitsvolle en tijdige realisatie 
van de herlokalisatieprojecten ten behoeve van de onleefbare woninggroepen. De stapsgewijze 
verwijdering van die onleefbare woninggroepen vormen een bijzonder onderdeel van dit 
actieluik. Het goedgekeurd sociaal begeleidingsplan voor de Gentse kanaalzone (11/7/2004) 
vormt hier mee het kader voor. 
De gemeenten en het Projectbureau (met de SRN-uitvoeringsorganisatie Provag) zijn de 
belangrijkste initiatiefnemers. 
  
Permanent wordt overleg over de verwijderings- en herlocatieprocedures en over de 
verbeteringsprojecten voor de leefbaarheid van de dorpen met de opgezette bewonersgroepen 
van zes betrokken dorpen en wijken gevoerd. 
 
 
Nr. Acties / maatregelen Initiatiefnemer Fasering 
L.6 Realisatie verkeersfilters in kernen Oostakker en 
Wachtebeke 
Stad Gent en gemeente 
Wachtebeke 
kt 
L.7  Benutten / fasegewijze mobiliseren bouw-
mogelijkheden in bestaande woonzones 
Stad Gent en gemeente 
Evergem 
kt+ 
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Nr. Acties / maatregelen Initiatiefnemer Fasering 
(aanschrijving, belasting, verwerving en 
doorverkoop) in de vijf dorpen 
L.8 Realisatie kleinschalige projecten van : 
1. sociale huur- en koopwoningen in de vijf 
dorpen 
2. woningrenovatieprogramma Klein-Rusland 








L.9 Heraanleg openbaar domein in de vijf dorpen en 
in Klein-Rusland, met aandacht voor fietspaden 
in de (drukkere) hoofdstraten  
Stad Gent, gemeenten 
Evergem, Zelzate 
>zkt-kt+  
L.10 Inbreng noodzakelijke voorzieningen (behoud 
van de bestaande) in de zes kernen: 
1. inbreng buurtcontactpunt, kinderopvang, 
speelterreinen in Klein-Rusland 
2. uitbreiding uren en dienstenpakket stedelijk 
dienstencentrum + nieuwe zaal + oplossing 
voor verdwijnend voetbalveld in St-Kruis-
Winkel 
3. speelvoorzieningen voor Rieme en 
Kerk/Langerbrugge 
4. behoud postkantoor in Ertvelde of inbreng 
postpunt in Rieme 
5.  uitbreiding uren en dienstenpakket stedelijk 
dienstencentrum Desteldonk 
































L.11 Voorbereiding, communicatie, keuze en realisatie 
herlocatieprojecten wonen: (cfr. sociaal 
begeleidingsplan)  
specifieke herlocatieprojecten :  
1. St-Kruis-Winkel-oost (herbestemming 
landbouwgebied) voor ca. 15 soc. won. 
2. Doornzele-zuid (in woonzone)   
3. Ertvelde-Hoge Wal voor 28 won. (in 
uitvoering) + ca. 40 won. 
4. Nieuw Lourdeshoek (Meulestede) voor ca. 40 
won. 
5. Oostakker-zuid voor ca. 30 won.  
6. St-Amandsberg-Hoge Weg voor ca. 30 won. 
7. Kluizen-Pastoorshoek voor 15 won. (in 
uitvoering) 
8. aanvullende projecten in Ertvelde 
algemene SH-projecten in uitvoering in Evergem, 
Zelzate, Gent, Wachtebeke, Lochristi, Assenede 
waarin ook in functie van herlokalisatie kan 
worden toegewezen : 
− Gent-kernstad: 285 won. 
− Gent-Wondelgem/Mariakerke: 43 won. 
− Evergem: 21 won. 










nu-zkt + kt 
 















Nr. Acties / maatregelen Initiatiefnemer Fasering 
− Zelzate: 58 won. 
− Wachtebeke 16 won. 
− Lochristi: 49 won. 
− Assenede: 34 won. 
 
L.12 Verwijderen onleefbare woninggroepen (incl. de 
enkele aldaar aanwezige (landbouw)bedrijven en 
handelszaken), gelegen in zeehaven of op een 
(onleefbare) onmiddellijke rand ervan (zie kaart 
8) (cijfer tussen haakjes: benaderend aantal 
bewoonde woningen en bedrijven, dd januari 
2002):  
Prioriteit 1 = zeer korte termijn (tot 2008) 
 Evergem, Langerbrugsestraat-west (ca. 2)  
 Gent, Langerbruggestraat/Schootkouter (ca. 
18)
Prioriteit 2 = korte termijn (tot 2012): ‘grote 
groepen’ 
 Evergem, Zandeke-incl.Hoogstraat (ca. 68)
 Gent, Terdonk/Knippegroen en omgeving (ca. 
20)
 Evergem, Puinenstraat/Bombardementstraat 
(ca. 12) 
 Evergem, deel KMO-lint Assenedestraat (ca. 
6) 
 Evergem, Callemansputtewegel-noord (ca. 7)
 Zelzate, KMO-lint Callemansputtestraat (ca. 
32, vervroegde verwervingen)
Prioriteit 3 = middellange termijn (tot 2018): 
‘kleinere groepen’
 Gent-Keurestraat-west (ca. 6)
 Gent, Langerbruggekaai/Harrystraat (ca. 8)
 Gent, Kuhlmannlaan/Tragelstraat (ca. 6)
 Gent, Veeweg (2) 
 Gent, Eilandstraat (2)
Louter vrijwillig aankoopaanbod: 
 Keurestraat-oost (ca. 6)
 Callemansputtewegel-zuid (ca. 7)  
 Bedrijven koppelingsgebied Rieme-oost  
 Evergem, Walgracht-west (ca. 6, RO-terrein)











































































Ook acties LEB.1, LEB.5,  LEB.12, M.4, M.5, M.7 dragen bij tot de realisatie van dit luik. 
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12.3.3. Infrastructuren en mobiliteit 
De acties in dit luik richten zich in hoofdzaak op twee elementen, namelijk de verbetering van 
de infrastructuren voor enerzijds het goederentransport langs twee modi (spoor en 
pijpleidingen) en voor anderzijds de personenmobiliteit naar bedrijven en dorpen/wijken langs 
drie modi (weg, openbaar vervoer, fiets).  
Het Havenbedrijf, De Lijn en de gemeenten nemen gerichte, specifieke initiatieven. 
 
 
Nr. Acties / maatregelen Initiatiefnemer Fasering 
I.10 Uitbouw (diepwater)kaden 
1.  Afwerking eerste fase Kluizendok  
2. Bouw tweede fase Kluizendok 
3. Bouw diepwaterkade Rodenhuizedok-noord 
4. Bouw diepwaterkade Kuhlmannkaai-noord 
(n.a.v. lokale kanaalverbreding) 
aanvullend : 
5. Aanleg steiger(s) langs kanaal aan 
Langerbruggekaai-De Nest 
6. Aanleg steiger(s) langs kanaal ten noorden 
van Mercatordok 

















I.11 Onderzoek naar behoeftenbepaling, optimali-
sering en goede locaties wachtplekken voor 
binnenvaart  
Havenbedrijf (i.s.m. W&Z 
en MOW-HWB) 
kt 
I.12 Optimalisering goederenspoorinfrastructuur met 
aandacht voor beeld en landschappelijke 
inpassing 
1. Opwaardering spoordoortocht aan Meulestede 
(vervanging brug over Voorhaven, nieuwe 
stopplaats Muide, afschaffing overweg 
Afrikalaan en nieuwe verbinding tussen lijnen 
58 en 204) 
2. Doortrekken spoorlijn 204 richting Axelse 
Vlakte en Terneuzen 
3. Bouw achterkaaibundel Zandeken 
4. Aanleg spooruitrusting kaaien Kluizendok 
5. Heraanleg spooruitrusting bedrijventerrein 
Langerbruggekaai 
6. Opwaardering spoordoortocht door Rieme (bij 
vervanging sporen gebruik van rails met zo 
min mogelijk naden; traag rijden) 
7. Onderzoek naar tracering van Vlaamse 
havenspoorlijn langs E34 met aantakking(en) 
op de noord-zuid-lijn(en) i.f.v. reserveringen 




Infrabel i.s.m. AI-Wegen, 




NS i.s.m. Infrabel 
 
Infrabel + Havenbedrijf 

































I.13 Uitbouw pijpleidingnet 
1. Aantakking bestaande en nieuwe bedrijven-
 
Havenbedrijf  >kt 




terreinen Kuhlmannkaai, Rieme-noord, 
Kluizendok, De Nest op hoofdpijpleidingstrook 







I.14 Optimalisering openbaar vervoer naar de dorpen 
en bedrijventerreinen 
1. Verdere uitbreiding aanbod op de oostelijke 
dorpenlijn tussen Dampoort en Wachte-
beke/Zelzate met behoorlijke frequentie (evt. 
met vorm van belbus, …) 
2. I.f.v. een vlotte oostelijke dorpenroute: 
verbetering van de Spanjeveerbrug in 
Mendonk 
3. Tijdelijk (in afwachting van personentrein-
verbinding) verhoogde frequentie buslijnen 
langs R4’s naar bedrijventerreinen en naar 
Zelzate en betere afstemming ‘plaatselijke’ 
lijnen met lijnen naar Gent (onderzoek in kader 
van netmanagement) 
4. Realisatie van een westelijke dorpenroute 


































I.15 Onderzoek naar opzetten interregiobusverbinding 
Gent-Goes  
De Lijn kt-mlt 
I.16 Opzetten gemeenschappelijk intern vervoer in de 
bedrijventerreinen  
1. Organisatie gemeenschappelijk bedrijfs-
vervoer vanaf de OV-knopen aan R4 
2. Uitwerken en invoeren van gemeen-
schappelijke bedrijfsvervoersplannen per 
bedrijventerrein 









I.17 Uitbouw veilig en aantrekkelijk fietsroutenet  
1. Aanleg afgescheiden fietspaden langs R4’s, 
met inbegrip van voorziene fietsdoorsteken 
(Beekstraat Doornzele, Hoogstraat Kluizen, 
Arcelor-Gent-Gebr. Naudtslaan, Knippegroen-
St-K-Winkel, Desteldonkstraat) 
2. Aanleg doorlopende dorpenfietsroute Oost-
akker-Wachtebeke/Zelzate (bestaande straten 
en afgescheiden paden door bedrijven-
terreinen, cfr. nota Desteldonk) 
3. Aanleg doorlopend dorpenfietsroute Evergem-
Rieme/Zelzate (bestaande straten en afge-
scheiden paden door bedrijventerreinen) 
4. Aanleg fietspad tussen Klein-Rusland en 
Zelzate-centrum langs Twee Gidsenlaan met 
rechtstreekse aantakking aan kanaalbrug  
5. Aanleg fietspaden op andere lokale wegen cfr. 















Gemeente Zelzate i.s.m. 
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I.18 Leefbare inrichting van de lokale wegen Gemeenten >zkt-kt 
 
Ook actie LEB.5 draagt bij tot de realisatie van dit luik. 
12.3.4. Landschappelijke en ecologische structuur en beeld 
  
De acties in dit luik richten zich in hoofdzaak op de realisatie van een aantrekkelijk raamwerk 
voor het landschap, met name langs de beide armen van R4 en in de koppelingsgebieden, en 
op een stapsgewijze algemene opwaardering van het beeld in de gehele kanaalzone. 
Het Projectbureau, de gemeenten en AI-Wegen zijn de belangrijkste initiatiefnemers, maar op 
dit terrein wordt van elke actor in de kanaalzone aandacht en inspanning verwacht. 
 
 
Nr. Acties / maatregelen Initiatiefnemer Fasering 
LEB.3 In functie van de realisatie van de 205 ha habitats 
voor de instandhoudingsdoelstellingen : 
1. Afbakening van de natuurkerngebieden en 
opmaak van een faserings- en takenmatrix, 
inclusief beheerplan en monitoringsplan 
2. Uitvoering van een connectiviteitstudie 
tussen de natuurkerngebieden 
3. Natuurgericht beheer van de tijdelijke 
ecologische infrastructuur minstens tot de 
kerngebieden zijn gerealiseerd en realisatie 
van de natuurverbindingen en stapstenen in 
de paarse bestemmingen (o.m. op de 
pijpleidingenstrook R4-oost) 
4. Formuleren van het natuurkerngebied 
Moervaart als sterke suggestie naar het 


































LEB.4 In functie van de noodzakelijke boscompensaties   
1.  (voorkeur) realisatie van deze compense-
rende bossen in (delen van) de bosgebieden 
in koppelingsgebieden  
2. (alternatief) vrijwaren/verwerven van de 
percelen voor boscompensatie aan Klooster-
bos en/of in oostelijke groenpolen i.f.v. latere 
realisatie door bedrijven na overdracht 
 










LEB.5 Opvolging/bewaking van de aandacht voor beeld 
en landschappelijke inpassing bij elke actie  
(handleiding, fototentoonstelling, …) 
Projectbureau i.s.m. RWO 
(RO) 
>nu+ 
LEB.6 Invoering afgestemde gemeentelijke stedenbouw-
kundige instrumenten m.b.t. beeld en 
landschappelijke inpassing van gebouwen en 
Gemeenten Gent, 
Evergem, Zelzate i.s.m. 
Projectbureau 
kt 




infrastructuren in de kanaalzone  
LEB.7 Realisatie laanbeplantingen langs de 
hoofdstraten van alle dorpen, doorlopend in de 





LEB.8 Bescherming als monument, dorpsgezicht of 
landschap van punt- en lijnrelicten uit de natuur- 
en cultuurhistorische laag, o.m. Klein-Rusland 
(cfr. lijst landschapsstudie) en (buiten bedrijven-
terreinen) van de ankerplaatsen uit de Land-
schapsatlas 
Gemeenten + RWO M&L kt 
LEB.9 Realisatie bosbermen en geluidswallen (met 
benutting Kluizendokgrond en met in achtname 
van biologische waarden van gronden) tussen R4 
en kernen van Evergem, Kerkbrugge en R4 en 
kernen van Zelzate, Ertvelde, Rieme, Wippelgem, 
Wondelgem en Oostakker en tussen tunnelsleuf 
E34 en Klein-Rusland  
Opmaak en uitvoering beplantingsplan voor 




















Realisatie groen raamwerk, met gebiedseigen 
soorten waar mogelijk, in koppelingsgebieden, 
aan de rand van bedrijventerreinen en langs 
‘hoofdstraten’ van de dorpen 
 
VLM resp. Havenbedrijf 







Voeren locatie- en uitgiftebeleid met imagorijke 
bedrijven aan de ingang van alle 
bedrijventerreinen en op belangrijke zichtlocaties 
langs de R4’s en het zeekanaal (cfr. 
landschapsstructuurschets), in het bijzonder 
Rieme-noord, Arcelor-Gent en graansilo’s (reeds 
aanwezig), ingang Kluizendok, kop 
Rodenhuizedok met vrijwaring van zicht op dok, 
tegenover de kop van Desteldonk, kop Ringvaart 




Bijzondere aandacht aan de vormgeving 
(architecturaal en met inbreng van monumentale 
kunstwerken) van de beide infrastructurenknopen 
van de R4’s aan E34 en aan Sifferverbinding als 
bakens aan de ingangen van de kanaalzone  
AI-Wegen+ Projectbureau nu+ 
LEB. 
13 
Landschappelijke afwerking van de 
gipsberg/baggerspeciestortberg aan Callemans-
putte als baken in het landschap met een 
overwegend groen en natuurlijk karakter (o.m. 
beboste noordelijke flank), in combinatie met de 
Projectbureau + bedrijf >kt-mlt 
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uitbouw van een evt. recreatieve functie  
LEB. 
14 
Opmaak van een lichtplan voor de kanaalzone 
(functioneel, landschappelijk qua bakens, 
kunstzinnig/recreatief, rekening houdend met 
rationeel energiegebruik en lichtvervuiling) / 
realisatie ervan  









Opmaak uitvoeringsgericht landschapsplan voor 
heel de kanaalzone (incl. de natuurlijke structuur 
van de VEN-gebieden aangrenzend aan het 
zeehavengebied en de ecologische 
infrastructuur) in verdere uitwerking van het 
landschapsconcept / evt. vastlegging in een 















Plaatsing kunstwerk Planningsprijs als baken Projectbureau i.s.m. 
Provincie (Dienst Cultuur) 





De acties in dit luik richten zich op een reële verbetering van de milieukwaliteit in de vijf 
kanaaldorpen en in Zelzate. Het projectbureau, de Provinciale Milieudiensten en het 
Havenbedrijf zijn de belangrijkste initiatiefnemers. Prioritair zijn acties M.4 en M.7 die zich 
voornamelijk tot doel stelt om na te gaan hoe de leefbaarheid in de woonkernen kan 
gegarandeerd worden en die daar werk van maakt. 
 
 
Nr. Acties / maatregelen Initiatiefnemer Fasering 
M.4 Opzetten samenwerkingsstructuur milieu-over-
heden (kennis- en ervaringsuitwisseling, afstem-
ming en coördinatie van activiteiten, vernieuwde 
werkwijzen, en opmaak gemeenschappelijk en/of 
op elkaar afgestemde milieuadviezen) 
Projectbureau  nu+ 
(prioritair) 
M.5 Gebruik van hinderzonering als informatief en 
richtinggevend instrument bij concessieverlening 
1. Bijstelling van het voorliggende hinder-
zoneringsinstrument tot een praktisch en 
vlot hanteerbaar instrument 
2. Opmaak van een afsprakennota met o.a. 
het havenbedrijf 
3. Gebruik hinderzonering als ondersteunend 
en informatief instrument bij concessie-
verlening  








Havenbedrijf en andere 
particuliere ontwikkelaars 
 
















Nr. Acties / maatregelen Initiatiefnemer Fasering 
gen van nieuwe woongebieden en 
kwetsbare locaties 
5. Uitwerking routering gevaarlijk transport 










M.6 Continue opvolging milieukwaliteit 
1. Onderzoek en regelmatige monitoring van de 
milieuverstoringen (geluid, stof, geur) in de 
woonkernen en –wijken 
2. Verderzetten stofonderzoek 
3. Jaarlijkse opmaak milieubarometer  
 
4. Nieuwe hinderenquête voor toetsing beleid 
Gentse kanaalzone aan vastgestelde 
aanvaardbaarheidsgrenzen (voor geur, geluid, 
stofhinder)  
4. voortzetting werking milieuklachtenmeldpunt 
 























M.7 Actieplannen voor beperking hinderomvang (stof, 
geur en geluid) met brongerichte en effectgerichte 
maatregelen 
1. voortbouwend op de monitoring van actie M.6 
uitvoeren van studies om hinderbronnen in 
beeld te brengen  
2. sensibilisering van bedrijven die stof- en/of 
geur- en/of geluidshinder veroorzaken; 
stimuleren bijkomende maatregelen in het 
kader van de actieplannen 
3. Onderzoek naar en milieuhygiënische 
inrichting van de koppelingsgebieden waar 
nodig  
4. aanmanen tot het nemen van maatregelen en 
zo nodig opleggen van bijzondere 
vergunningsvoorwaarden  
5. Voortzetten algemeen en specifiek overleg 
bewoners-bedrijven voor alle zeven 
omliggende dorpen en wijken (o.a. organisatie 
van milieu-ontmoetingsmomenten, organisatie 
bewonersgroepen en open bedrijvendagen, 
jaarlijkse evaluatie milieuklachtenmeldpunt met 
bijzondere aandacht voor communicatie met 




































M.8 Effectieve aansturing van de verdere 
verduurzaming: de aanstelling van een eco-
POM-OV mmv Vegho, 
bedrijven, OVAM 
zkt+ 
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Nr. Acties / maatregelen Initiatiefnemer Fasering 
efficiëntie-coördinator, het concreet uitwerken van 
het volledige pakket aan eco-efficiëntie-
indicatoren alsmede het stimuleren van de 
opmaak van regelmatige (jaarlijkse?) eco-
efficiëntie-analyses per bedrijf, van de opname 
ervan in de publiek toegankelijke 
milieujaarverslagen en van vergelijking tussen 
bedrijven onderling, het concreet uitwerken van 
de verduurzamingsbarometer en de jaarlijkse 
actualisering en publicatie daarvan 
M.9 Ontwikkeling duurzame bedrijventerreinen 
Moervaart en Rieme-noord 
Havenbedrijf en POM-OV >zkt-kt 
M.10 Gebruik van risicozonering als informatief 
instrument bij concessieverlening 
Havenbedrijf en andere 
particuliere ontwikkelaars 
zkt+ 
M.11 Acties inzake grondwater 
− Waterbeheersing bij ontwikkeling van 
bedrijventerreinen en bijkomende wegen, in 
hoofdzaak hergebruik, buffering van de 
versnelde afvoer van hemelwater en infiltratie 
− Bedrijven informeren over beschikbaarheid 
van grondwater  
− Aandacht voor voorkomen vrijstelling 
gevaarlijke stoffen (o.a. door opvang van 
bluswaters en lekvloeistoffen, cfr. het RVR) 
− Voorzien van alternatieve waterbronnen voor 
individuele bedrijven of groepen van afnemers 




























M.12 Acties inzake bodem 
- Uitvoeren van brownfieldprojecten  
• Kuhlmannkaai-noord 
• De drie andere sites met prioriteit 1 












M.13 Watermanagement: opstart overleg en afspraken 
met betrokken instanties over : 
- Waterbeheersing bij ontwikkeling van 
bedrijventerreinen (o.a. de terreinen 
Kluizendok, Rieme-Noord en Moervaart-
Noord-reserve) en bijkomende 
wegeninfrastructuur, aandacht voor 
hergebruik, buffering en infiltratie; 























Nr. Acties / maatregelen Initiatiefnemer Fasering 
zeehavengebied; 
− Aandacht voor voorkomen vrijstelling 
gevaarlijke stoffen (o.a. door opvang van 
bluswaters en lekvloeistoffen, cfr. het RVR); 













Ook actie E.6 (bodemsaneringsprojecten) en actie L2 rond de aanpak van de geluidshinder 
door weg- en treinverkeer dragen bij tot de realisatie van dit luik. 
 
12.3.6. Gerichte recreatie en toerisme 
De acties in dit luik richten zich in hoofdzaak op een selectieve verdere uitbouw van de 
recreatieve functie, mede ter ondersteuning van het draagvlak van de kleine dorpen in en de 
aanpalende stedelijke woonwijken rond de zeehaven en van het imago van de gehele 
kanaalzone. 
 
Stad Gent is de belangrijkste initiatiefnemer. 
 
 
 Nr. Acties / maatregelen Initiatiefnemer Fasering 
R.1 Verdere uitbouw onthaal cruiseschepen in kop 
Grootdok 
Stad Gent i.s.m. 
Havenbedrijf 
>kt+ 
R.2 Opwaardering en mogelijke uitbreiding 
jachthaven aan Langerbrugge-eiland 
Stad Gent  >zkt-kt 
R.3 Onderzoek naar mogelijkheden voor uitbouw 
waterrecreatie langsheen Moervaart / evt. 
herbestemming in PRUP 
Provincie >kt 
R.4 Opzetten systeem van fiets- en wandelbezoeken 
doorheen de haven 
Projectbureau  >zkt+ 
 
Ook de acties L.1 (met de uitbouw van (beeldende) parken en uitzichtpunten in sommige 
koppelingsgebieden), I.4 (behoud veren), I.17 (uitbouw fietsroutenetwerk) en LEB.13 (afwerking 
gipsberg als landschappelijk baken en uitzichtpunt) dragen bij tot de realisatie van dit luik. 
12.3.7. Voorwaardenscheppende acties inzake planning, communicatie en 
draagvlakvorming 
 
De enige actie in dit luik richt zich op de continue organisatie van communicatie naar de ruimere 
groepen van betrokkenen bij de ontwikkeling van de kanaalzone: de bewoners en bedrijven. 
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Het Projectbureau is hier de belangrijkste initiatiefnemer, en doet dit in nauwe samenwerking 
met de gemeenten en in voorkomend geval de initiatiefnemer van een bepaalde actie.  
 
 
Nr. Acties / maatregelen Initiatiefnemer Fasering 
V.2 Organisatie gestructureerde open dialoog met 
buurtbewoners, betrokken verenigingen en 
bedrijven uit de Gentse kanaalzone aangaande 
de leefmilieuproblematiek  
1. Permanent overleg Projectbureau – 
voorzitters bewonersgroepen 
2. verdere opvolging milieuklachtenmeldpunt 
(zie ook M.6) 




4. betrokken landbouwers en de 
dorpsbewoners betrekken bij de opmaak 





V.3 Permanente communicatie over het project 
Gentse kanaalzone ifv van draagvlakvergroting 
en ervaringsuitwisseling  
Projectbureau  >zkt+ 
V.4 Ontwikkeling van SRN-initiatieven om  
− via bezoek van voorbeeldprojecten geesten te 
verruimen, beelden te concretiseren 
− via studie- of congresdagen het maat-
schappelijk draagvlak verder te ontwikkelen 
− via interne werkgroepen technische mogelijk-
heden uit te werken 
− via lobbywerk financierende partijen tot 
beslissingen te laten komen 
dit met één doel nl. alle actoren aanzetten tot 
snellere vooruitgang in de multimodale inrichting 
van de haven. 
Projectbureau  >zkt+ 
 
12.4.  Kortetermijn plan van actie  
De prioritaire acties voor de zeer korte termijn, waarvan de inhoud en de financiering voldoende 
vast staat en (minstens gedeeltelijke) realisatie in principe gepland wordt voor eind 2007, 
worden ook gebundeld in het plan van actie 2006-2008. Ook hier geldt dat de aangegeven 
uitvoeringsdata streefdata zijn, die mogelijk (liefst zo beperkt mogelijk) bij procedurele 
belemmeringen kunnen worden overschreden. Kaart 9 geeft de lokaliseerbare 




zeerkortetermijnacties weer. Het kortetermijn plan van actie zelf is rechtstreeks in deel IV bij de 
kernbeslissingen weergegeven. 
 
Deze acties zijn als volgt gespreid over de verschillende initiatiefnemers :  
 
Initiatiefnemers    acties 
Havenbedrijf Gent GAB  E.1.1 en deel E.3.4, deel E.1.2, deel E.2/M.9, E.4, E.5, E.6, deel 
I.8, deel I.10, deel LEB.3, LEB.11, M.5, M.10, M.11, M.13 
Projectbureau    E.9, E.10, deel L.3, L.12, deel LEB.3, LEB.5, LEB.16, M.4, M.5, 
M.6, M.7, M.11, V.2, V.3, V.4  
Provag      deel L.12  
Stad Gent      deel E.1.2, L.9+LEB.7, deel L.10, deel L.11, deel I.16, deel I.17, 
deel I.18, R.2 
Gemeente Evergem  L.9+LEB.7, deel L.11, deel I.17, deel I.18  
Gemeente Zelzate  L.9+LEB.7, deel I.17, deel I.18, L.8.3 
VLM    deel L.1, L.5, deel LEB.4 
SHM/VMSW  deel L.8, deel L.11 
AI-Wegen   deel L.2, deel L.3, deel I.5, deel I.6, deel I.7, deel I.9, deel I.17, deel 
LEB.2, deel LEB.9, LEB.12 
MOW-AMT  deel L.12, deel I.1, deel I.3, I.8, deel LEB.9 
MOW-HWB  deel I.1 
RWO     deel LEB.5 
LNE-ANB   deel LEB.1, deel LEB.3  
LNE-Milieu-inspectie M.4, deel M.7 
VMM    deel M.1, M.2, M.4, M.11 
Infrabel   deel I.12 
De Lijn   deel I.14 
private bedrijven deel I.8, M.12 
Provincie / POM-OV deel LEB.3, deel M.1, M.4, M.6, M.7, M.8 
12.5. Ingrepen met snel resultaat 
Op zeer korte termijn zijn een aantal kleinere maatregelen uit te voeren die een merkbaar effect 
hebben door hun bijdragen aan vermindering van verkeersoverlast en geluidshinder en 
verhoging van de verkeersveiligheid. Dergelijke projecten geven tevens het positieve signaal af 
dat de kwaliteitsvolle opties van het ROM-streefbeeld en het voorstel van strategisch plan geen 
dode letter op papier zijn, maar terdege worden gerealiseerd.  
 
Uit het gehele pakket aan acties worden volgende ‘startingrepen’ geselecteerd : 
- de aanleg van een eerste electronische vrachtwagensluis in Doornzele op proef (deel van 
actie L.3); 
- de aanleg van bosbermen en geluidswallen aan de kernen langs R4 en E34 (actie LEB.9); 
- de aanleg van de dorpenfietsroutes op west- en oostoever en de fietsverbinding Klein-
Rusland - Zelzate (deel van actie I.17); 
- opzetten samenwerkingsstructuur milieu-overheden en opmaak gemeenschappelijke 
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13.  Nieuwe werkwijzen 
 
Om het voorgaande streefbeeld en de bijbehorende acties op een effectvolle en efficiënte wijze 
gedurende de komende decennia te realiseren, zijn werkzame samenwerkings- en 
besluitvormingswijzen en een afgelijnd en goed getimed pakket van acties noodzakelijk. 
 
De hiervoor benodigde structuren zijn in de voorbije periode opgezet (cfr. beschrijving in punt 
0.2.3) en dienen gecontinueerd te worden.  
 
Dit hoofdstuk omvat de nieuwe en bij te stellen instrumenten en werkwijzen die, gelet op de 
bijzondere aard en problematiek, gebiedsgericht op niveau van de kanaalzone dienen ingesteld 
te worden. Zij zijn een uitdrukking van de samenhang in de thans gegroeide netwerkvorming 
tussen alle bevoegde overheidsinstanties en geïnteresseerde belangengroepen in het gebied. 
Zij vervangen geen enkele geëigende reguliere procedure, maar voegen er, als noodzakelijke 
smeerolie, afstemming en vereenvoudiging door geïnstitutionaliseerde en professionele 
samenwerking aan toe.  
 
Het statuut van dit deel is richtinggevend voor het handelen van alle betrokken overheids-
organen. Behoudens bij onvoorziene en totaal gewijzigde omstandigheden engageren de 




De betrokken overheden zullen met betrekking tot alle gronden in de kanaalzone die cruciaal 
zijn voor de gewenste ontwikkeling volgens het streefbeeld (terreinen voor infrastructuren, 
koppelingsgebieden, bedrijventerreinen, …) verder een actief grondbeleid voeren. Waar en 
wanneer verwerving van deze gronden door een overheid noodzakelijk blijkt om de 
vooropgestelde ontwikkeling (tijdig) te kunnen realiseren, zal de best geplaatste partner hiertoe 
kordaat alle nodige stappen zetten. Eventuele overdracht naar andere partners wordt achteraf 
binnen het SRN en Provag doorgevoerd. 
Om tot de beoogde ontwikkeling, een zuinig ruimtegebruik en de gewenste milieuzonering in de 
verschillende bedrijventerreinen te komen zullen het Havenbedrijf Gent GAB en de andere 
overheden er hun gronden in overheidsbezit houden en alleen nog met concessieverleningen 
(of erfpachten, rechten van opstal) werken. Tegelijk wordt een actief beleid van wederinkoop 
van vroeger vervreemde gronden gevoerd, behalve in die situaties waar onder hoede van het 
SRN een convenant met de privé-eigenaar kan worden afgesloten waarin de beoogde 
doelstellingen en beheersregels voor deze gronden op duidelijke en concrete wijze zijn 
ingeschreven.  
13.1.2. Beleidsovereenkomsten 
Dit strategisch plan geeft de hoofdlijnen van de meest prioritair uit te voeren acties in de 
kernbeslissingen weer en een summiere omschrijving van de inhoud van acties in het 
uitvoeringsprogramma. Om tot daadwerkelijke realisatie van acties met akkoord (en veelal ook 
met mede-financiering) van meerdere partners uit het Subregionaal Netwerk te kunnen 




overgaan, wordt per (groep van) acties het best een beleidsovereenkomst tussen de daarop 
betrokken partners uitgewerkt en ondertekend. 
Een dergelijke beleidsovereenkomst is een uitvoeringsdocument van het strategisch plan. 
Ondertekenende partijen leggen er in vast wat meer gedetailleerd de inhoud van de actie zal 
zijn (waarbij de vorm kan variëren van beschreven principes en schetsen tot besteksklare 
documenten), naast onder meer het wenselijk geachte verloop van de actie inclusief 
projectstructuur en timing, de voorbereidende en medewerkende stappen waartoe elke partner 
zich engageert, de raming van de kosten en de verdeling van de financiering, de voorziene 
externe communicatie. 
13.2. Nieuwe procedures 
 
De samenwerking en netwerkvorming binnen de kanaalzone wordt waar het de uitvoering van 
de acties uit het uitvoeringsprogramma betreft vertaald naar een aantal procedures voor de 
communicatie. Daarmee wordt geïnvesteerd in een kwaliteitsvolle en vlotte wijze van aanpak 
van die acties.  
13.2.1. Geïntegreerd ontwerp 
Op initiatief van de bevoegde reguliere overheid en met de inhoudelijke (ontwerpmatige, 
onderzoeksmatige, organisatorische, communicatieve) steun van het Projectbureau wordt voor 
alle acties met een grote impact 11 uit het uitvoeringsprogramma in een werkgroep van het SRN 
in overleg tussen alle betrokken instanties gezamenlijk een kwaliteitsvol ontwerp uitgewerkt. Het 
betreft ontwerpen op het niveau voorontwerp waarin alle essentiële elementen van de 
inplanting, het functioneren, de milieu-impact en het beeld zijn opgenomen. Deze werkwijze 
moet toelaten ‘samen tot een ontwerp te komen’ dat aan de verschillende verwachtingen en de 
gestelde kwaliteitsobjectieven beantwoordt en vermijden dat kostbare tijd en energie verloren 
gaat in het achteraf bijschaven en corrigeren van oorspronkelijk eenzijdig uitgewerkte 
voorstellen. De reeds uitgewerkte inrichtingsstudies voor een reeks koppelingsgebieden zijn 
voorbeelden van dergelijk geïntegreerde ontwerpen. 
Eens in de schoot van de betrokken werkgroep, of bij zeer grote dossiers het SRN zelf, een 
overeenkomst over een ontwerp is bereikt, werkt de bevoegde initiatiefnemer dit technisch, 
organisatorisch en financieel verder uit. Hij kan hierbij voor ondersteuning verder beroep doen 
op het Projectbureau. De partners in het SRN engageren zich om het uitgewerkte ontwerp 




   Tot deze groep behoren minstens volgende acties uit het uitvoeringsprogramma: E.1, E.2, E.3, L.1, L.2, I.5, I.6, 
LEB.1, LEB.9, LEB.13. 
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13.2.2. Gezamenlijke adviesvoorbereiding met formele bekrachtiging in 
officiële procedures 
De dossierbehandeling van alle vergunningsaanvragen (en hun monitoring achteraf) met grote 
impact 12 wordt op een soortgelijke manier als de geïntegreerde ontwerpen aangepakt. (Een 
specifieke werkgroep van) het SRN bereidt snel en binnen de termijnen van de wettelijke 
aanvraagprocedures een geïntegreerd voor-advies (vanuit het streefbeeld voor de kanaalzone) 
voor en bezorgt dit aan de vergunningsbevoegde overheid of adviescommissie (zoals de 
Provinciale Commissie voor RO, de Provinciale Milieuvergunningscommissie). Een werkbare 
regeling zorgt er voor dat tijdens de periode van adviesopbouw in de werkgroep de leden ervan 
informeel kunnen terugkoppelen naar hun instanties. De partners in het SRN engageren zich 
om het uitgewerkte advies actief mee te ondersteunen en een zo spoedig mogelijke 
vergunningsverlening te (helpen) bewerkstelligen, zonder evenwel afbreuk te doen aan hun 
formele bevoegdheden als vergunningverlenende overheden en de gemeentelijke autonomie.  
De vergunningsaanvrager kan op eigen initiatief en kosten een stapje verder gaan en, 
voorafgaand aan zijn formele aanvraag, de opmaak van de essentiële delen van zijn initiatief 
als een geïntegreerd ontwerp door een SRN werkgroep, volgens eenzelfde aanpak als bij de 
acties uit het uitvoeringsprogramma, laten verlopen.  
13.2.3. Toegewezen beheers- en investeringstaken 
Het uitvoeringsprogramma geeft voor de meeste acties de uitvoerder of uitvoerders aan. Een 
aantal acties en beheerstaken vallen buiten het normale actieterrein en de middelenstromen 
van elk van de partners. Om hun realisatie te garanderen worden zij gezamenlijk opgenomen 
onder verantwoordelijkheid van het SRN. Over elk van deze acties en beheerstaken sluiten de 
overheidspartners binnen het SRN een concrete beleidsovereenkomst; hierin wordt onder meer 
de concrete uitvoering toevertrouwd aan één partner ‘met verstand en bevoegdheid’ die zich 
hiertoe engageert. Bij ontstentenis van andere geïnteresseerden, neemt het Havenbedrijf Gent 





   Tot deze groep van aanvragen behoren alle projecten waarop het geïntegreerd ontwerp van toepassing is, 
alsmede alle aanvragen voor hogedrempel-Sevesoactiviteiten en activiteiten die voor geur en stof VNG-afstanden 
van 500 m of meer behoeven. 



















Deel 4 – Kernbeslissingen 
 
 




























Dit deel is voor de goedkeurende actoren een bindende tekst waarin zij de essentiële keuzen 
en opties en hun effectieve inspanningen en engagementen (inhoudelijke zowel als financiële, 
door te vertalen in het eigen, reguliere beleid) voor de eerstkomende jaren vastleggen. 
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14. Kernbeslissingen over het streefbeeld 
14.1.1. Beslissing over het statuut van het streefbeeld 
1. Het streefbeeld met de algemene visie-elementen, de visie op de ontwikkeling van de 
poort, de visie op de kwaliteitsvolle inbedding van de zeehaven in de kanaalzone, de 
ruimtelijke concepten en gewenste ruimtelijke structuur, zoals geformuleerd in voorgaand 
deel 2 is voor de SRN-partners richtinggevend en dus van kracht tot het bij consensus en 
met een doorwegende verantwoording zou worden aangepast of verfijnd om toekomstige 
situaties en mogelijkheden en thans onvoorziene ontwikkelingen kwaliteitsvol te 
beantwoorden. 
(Aanvragen van) toekomstige ruimtelijke uitvoeringsplannen voor het gebied steunen niet 
alleen op het ruimtelijk structuurplan dat zij uitvoeren, maar eveneens op het streefbeeld van 
dit strategisch plan. 
14.1.2. Beslissingen over algemene doelstellingen 
2. Kwaliteitsverhoging in de kanaalzone is nodig, ten bate van alle aanwezige functies.  
In het kanaalzonegebied gaan drie functies (stedelijke functie, havenfunctie en bedrijven-
functie) samen. De kanaalzone is in hoofdorde een gebied waar de economische functie 
voorop staat. De natuurwaarden en de stedelijke functie zijn in bepaalde delen van het 
gebied van groot belang.  
De functies zijn gelijkwaardig binnen het geheel van de kanaalzone in die zin dat ze alle op 
zich op de plaatsen waar ze voor de toekomst geselecteerd worden als een ruimtelijk 
systeem moeten kunnen functioneren. Bij conflicten die de essentie van hun functioneren in 
het gehele gebied aantasten, hebben de havenfunctie en de bedrijvenfunctie voorrang.  
 
3. - De ontwikkeling van de kanaalzone wordt gericht op een duurzame ontwikkeling. Dit 
wil zeggen dat de kwaliteiten in het gebied zodanig zijn of worden, dat de ontwikkeling 
van het gebied voorziet in de behoefte van de huidige generatie zonder daarmee voor de 
toekomstige generaties de mogelijkheid in gevaar te brengen om ook in behoefte te 
voorzien. Voor de economische uitbouw van de kanaalzone betekent dit dat zoveel als 
mogelijk gestreefd wordt naar loskoppeling van economische ontwikkeling en milieudruk, 
zodat economische groei in verhouding met een kleinere toename en bij voorkeur met 
een status-quo of met een afname van de milieudruk gepaard gaat. Deze loskoppeling is 
een proces dat aan de hand van meetbare indicatoren op regelmatige basis zal worden 
opgevolgd en aan- of bijgestuurd. 
 
 - Het vaststellen van de gewenste milieukwaliteiten ten aanzien van lokale 
milieuverstoringen geschiedt in het kader van het Subregionaal Netwerk voor de Gentse 
kanaalzone. Als uitgangspunt worden daarbij de wettelijke en Europese normstelling 
gehanteerd. Scherpere engagementen en voorwaarden kunnen worden overeen-
gekomen. Daarbij wordt ook rekening gehouden met cumulatie van milieuverstoring van 
geluid, stof en geur. 
 
 - Indien, bij gebleken knelpunten qua gewenste milieukwaliteiten, de milieuverstoringen 
kan worden verminderd door middel van brongerichte/procesgeïntegreerde maatregelen, 
gaat hier de voorkeur naar uit boven effectgerichte maatregelen. 
 




 - Permanent onderzoek en monitoring moeten het actuele niveau van milieubelasting in 
de kanaalzone precies in kaart brengen en aangeven of dit, op grond van wet- en 
regelgeving, in relatie met het huidig en toekomstig ruimtegebruik (functies) 
aanvaardbaar is en op welke plaatsen dan wel. Waar wordt vastgesteld dat dit huidige 
niveau hoog of te hoog is, wordt nagestreefd dit niveau van milieubelasting niet te laten 
stijgen en het met een overgangsperiode terug te laten dalen tot de wettelijke norm. Op 
de langere termijn wordt gestreefd het niveau in het geheel van de Kanaalzone te laten 
dalen. 
 Dit streven leidt ertoe dat de bevoegde overheden de dynamiek van bedrijfsvestiging en -
vertrek mede pogen aan te sturen vanuit een milieuhygiënische invalshoek. De 
terreinbeherende instantie maakt in het kader van haar uitgiftebeleid als signaalfunctie 
gebruik van het instrument hinderzonering. 
Bedrijven hanteren de best beschikbare technieken en schoeien hun productieprocessen in 
een constante verbetering vanuit hun investeringsprogramma op een zo modern mogelijke 
leest. 
 
4. Het Subregionaal Netwerk voor de Gentse kanaalzone zal specifieke aandacht schenken 
aan communicatie met betrokkenen uit het gebied, zowel voor toetsing van het streefbeeld 
en het plan van actie als voor het uitvoeren van uiteindelijke maatregelen. 
 
5. Het strategisch plan voor de Gentse Kanaalzone zal optimaal afgestemd worden op de 
ontwikkelingen in de Zeeuwse Kanaalzone. Er wordt op termijn gestreefd naar één enkel 
grensoverschrijdend ROME-project, met bijhorende bestuurlijke en werkafspraken 
alsmede concrete grensoverschrijdende projecten en maatregelen.  
 
6. De kanaalzone ontwikkelt tot een gemengd gebied met duidelijke grenzen. R 4 - E34 zijn, 
behoudens een aantal insnijdingen en de uitspringende lobben aan Skaldenstraat en 
Moervaart, de hoofdgrenzen van het haven- en bedrijvengebied, die in detail in het 
afbakenings-R.U.P. zijn vastgelegd. 
 
7. De Kanaalzone is, samen met het zuidelijke gebied tussen de stadskern van Gent en 
Zwijnaarde, het belangrijkste concentratiegebied voor regionale bedrijvigheid in de Gentse 
regio. De bedrijvenactiviteiten ontwikkelen er volgens de ingeschatte groeitendensen van 
het ruimtelijk structuurplan Vlaanderen en benutten hiertoe de bestemde mogelijkheden. 
  Bij de verdere ontwikkeling van haven- en bedrijvenactiviteit wordt zoveel als mogelijk 
gestreefd naar verdichting van het bestaande maritiem-industrieel complex, en dit in ieder 
geval bij het invullen van nieuwe terreinen. Dit streven wordt aangevuld met een gefaseerde 
uitbreiding met nieuwe terreinen op linkeroever (o.m. rond Kluizendok). De verdichting wordt 
gedragen door een aangescherpt grondbeleid. Ook een nieuwe aanpak van de 
baggerspecieverwerking en –berging met mechanische droging, afscheiding van 
herbruikbare fracties en compacte berging, draagt hier toe bij. 
14.1.3. Beslissingen over specifieke doelstellingen 
8. Een grotere beschikbaarheid van diepwaterkaden wordt gerealiseerd in Kluizendok, in 
Rodenhuizedok-noord, langsheen het kanaal ten noorden van Mercatordok en langsheen 
het kanaal aan Kluizendok en De Nest. Het overheidsaanbod aan reëel uitgeefbare 
haventerreinen wordt bij prioriteit vergroot door de uitbouw van Kluizendok en de 
reorganisatie van de oudere haventerreinen tussen Siffer- en Grootdok. 
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9. Het overheidsaanbod aan reëel uitgeefbare regionale bedrijventerreinen wordt vergroot 
door een actieve maar gefaseerde ontwikkeling van de zeehavenondersteunende regionale 
bedrijventerreinen Moervaart-zuid, Moervaart-noord, Moervaartnoord-reserve en Rieme-
noord.  
 
10. De bestaande vijf dorpen (Rieme, Doornzele, Kerkbrugge/Langerbrugge, Desteldonk en 
Sint-Kruis-Winkel), de woninggroep Mendonk en de woonwijk Klein-Rusland worden als 
leefbare bewoonde kernen met ongeveer hun huidige grootte en draagvlak behouden. De 
nodige maatregelen worden genomen om de na te streven verbetering en kwaliteit in deze 
dorpen m.b.t. de nodige gemeenschapsvoorzieningen, de woon- en verkeerssituatie, het 
beeld en het milieu reeds op korte termijn te realiseren. De kernen op linkeroever profileren 
zich daarbij als schakeldorpen tussen de open ruimte van het Meetjesland en het water van 
het kanaal.  
 
11. Geïsoleerde woninggroepen en -linten die in haven- en bedrijvenzones zijn gelegen en 
die geen bijdrage leveren tot de globale ruimtelijke structuur van het gebied worden 
verwijderd. Verdere sociale begeleiding is hierbij essentieel en betekent duidelijkheid in 
bestemmingen en timingen, verwerving door de overheid op korte termijn, duidelijke en 
diepgaande communicatie met betrokken bewoners en het voorzien van goede en 
betaalbare woningen in nabijgelegen kernen. De omschakeling zal per woninggroep in één 
operatie gebeuren. 
 
12. Koppelingsgebieden tussen kanaaldorpen en -wijken en bedrijvenzones worden op een 
kwaliteitsvolle wijze ingericht en beheerd. Zij krijgen functies en een vormgeving die voor 
beide naastgelegen gebieden bruikbaar zijn, een betekenis hebben. De belangrijkste 
koppelingsgebieden zijn: Klein-Rusland-oost en -west, Rieme-noord, -oost en -zuid 
(Avrijevaart), Doornzele-noord (Molenvaardeken), Doornzele-zuid, Doornzeelsestraat, 
Kerkbrugge-oost, Langerbrugge-zuid, Desteldonk-noord en -zuid, Oostakker-noord, Sint-
Kruis-Winkel-zuid en Zelzate-zuid. De (bufferende) landschapsopbouw staat er centraal, 
maar In de meeste brede koppelingsgebieden vervult landbouw ook in de toekomst een rol, 
met focus op glastuinbouw en bloementeelt.  
De uit te graven grond van het Kluizendok wordt gebruikt voor noodzakelijke ophogingen 
van nieuwe bedrijventerreinen, maar ook voor landschapsontwikkeling en de aanleg van 
(bos)bermen, o.m. in die koppelingsgebieden. 
De inrichting van een aantal van deze koppelingsgebieden versterkt de natuurlijke 
structuur van de valleien van Avrijevaart, Kale, Molenvaardeken en Moervaart en van de 
bossen op de stuifzandrug van Rostijne.  
 
13. Binnen de kanaalzone en binnen de wegencategorisering van het RSV fungeren R 4 - E34 
en Sifferverbinding als verdeelweg voor het wegverkeer in de kanaalzone; op de westelijke 
kanaaloever worden zij daarbij ondersteund door de kanaaloeverweg N474. De kern van 
Zelzate wordt ontlast van het doorgaande verkeer. 
Afzonderlijke verkeerssystemen, met name gescheiden toegangswegen, worden opgezet 
voor woondorpen en -wijken en bedrijvenzones. De zes woondorpen en de woonwijk in de 
kanaalzone worden daardoor ontlast van het havenvrachtverkeer. 
  
14. Een samenhangend ecologisch netwerk doorheen de hele kanaalzone met kerngebieden 
van robuuste natuur, stapstenen en verbindingen wordt uitgebouwd zodat zowel de 
havenontwikkeling als het behoud van de natuurwaarden de nodige rechtszekerheid krijgen.  
Ook buiten het zeehavengebied worden hiervoor kerngebieden van robuuste natuur 
ontwikkeld en beheerd in delen van zo mogelijk de Kalevallei en de Moervaartvallei. 





15. Een samenhangend landschappelijk raamwerk voor de gehele kanaalzone wordt 
uitgebouwd. Bij de ruimtelijke inrichting is het van belang dat de industriële activiteiten en 
inrichting van de omgeving vervat zitten in een gezamenlijk, afgestemd en coherent  
ontwerp, waarbij meerdere partners hun verantwoordelijkheid voor de realisatie daarvan 
opnemen. 
 
15. Kernbeslissingen over nieuwe werkwijzen 
16. Aansluitend bij de erkenning door de Vlaamse regering van een Subregionaal 
Overlegorgaan voor de Gentse haven, conform art. 28 van het Havendecreet, wordt de 
werking van de opgezette samenwerkingsstructuren van het Subregionaal Overlegorgaan 
voor de Gentse haven, het Subregionaal Netwerk voor de Gentse kanaalzone en Provag de 
komende decennia gecontinueerd. Deze verlenen het Project Gentse Kanaalzone inhoud en 
draagvlak. 
 
17. De samenwerking en netwerkvorming binnen de kanaalzone wordt waar het de uitvoering 
van de acties uit het uitvoeringsprogramma betreft vertaald naar een aantal nieuwe 
procedures voor de communicatie, waaraan alle partners in het Subregionaal Netwerk hun 
actieve medewerking verlenen: het geïntegreerde ontwerp, de gezamenlijke 
adviesvoorbereiding met formele bekrachtiging in officiële procedures en de toegewezen 
beheers- en investeringstaken. 
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16. Kernbeslissingen over het hoofdactie-
programma en het kortetermijn plan van actie 
16.1.1. Beslissing over het uitvoeringsprogramma  
18. Het uitvoeringsprogramma en de ingrepen met snel resultaat onder het kortetermijn plan 
van actie 2006-2008 zoals geformuleerd in voorgaand deel 3, zijn voor de SRN-partners 
richtinggevend en dus van kracht tot ze bij consensus en met een doorwegende 
verantwoording zouden worden aangepast of verfijnd om toekomstige situaties en 
mogelijkheden en thans onvoorziene ontwikkelingen kwaliteitsvol te beantwoorden. 
 
Het uitvoeringsprogramma bevat een hoofdactieprogramma op Vlaams niveau met de 
acties die de Vlaamse overheid trekt en waarin ze een wezenlijke rol speelt en een 
subregionaal actieprogramma met de acties die vooral door lokale actoren worden 
getrokken (en waaraan Vlaamse administraties eventueel kleinere bijdragen leveren of 
subsidies toekennen).  
16.1.2. Beslissing over de jaarprogramma’s  
19. Het Subregionaal Netwerk voor de Gentse kanaalzone vertaalt het plan van actie, en voor 
de later periode de andere acties uit het uitvoeringsprogramma, per jaar naar een 
jaarprogramma. Het SRN vraagt aan de Vlaamse overheid zich te engageren om het 
voorbereidend overleg bij de opmaak van elk jaarprogramma dermate mee te voeren, dat de 
budgettaire consequenties ervan voor de Vlaamse overheid bij de beslissing van de 
Vlaamse regering over dit jaarprogramma volledig in de begroting van dat jaar kunnen 
worden opgenomen en dat de inhoud van de betreffende acties zo nodig tegelijk in een 
beleidsovereenkomst kan worden vastgelegd. 
16.1.3. Beslissing over het hoofdactieprogramma 
20. Het SRN draagt het hoofdactieprogramma zoals weergegeven in punt III.12.2 voor aan de 
Vlaamse overheid voor opname in de opeenvolgende domeinoverschrijdende 
meerjarenplanningen voor de Vlaamse zeehavens en van daaruit voor vertaling in de 
investeringsplannen van de verschillende departementen en agentschappen.  
 
Met de actename geeft de Vlaamse overheid aan dat zij het strategisch plan zal hanteren 
als kader om verdere stappen en investeringsprogramma’s van alle Vlaamse administraties 
te toetsen. De regering alsdusdanig verbindt zich hiermee niet tot de uitvoering van acties 
uit het voorgestelde uitvoeringsprogramma, daar deze telkens volgens de geëigende 
procedures dienen te worden behandeld en afgewogen in functie van de voorhanden zijnde 
budgettaire middelen.  
16.1.4. Beslissingen over het plan van actie 2006-2008 
21. Het SRN evalueert het voorliggende plan van actie en formuleert een voorstel voor een 
plan van actie 2009-2012 naar de Vlaamse regering voor eind 2008.  





22. Het plan van actie 2006-2008 omvat volgende acties met de aangegeven initiatiefnemer 
en financier(s). Van deze acties wordt (minstens gedeeltelijke) realisatie in principe gepland 
voor eind 2008; deze uitvoeringsstreefdata kunnen mogelijk (liefst zo beperkt mogelijk) bij 
procedurele belemmeringen worden overschreden.  
 
• Uitbouw bedrijventerrein Kluizendok 1 en ophoging terrein Kluizendok 2 (deel acties E.1 
en E.3.4, initiatiefnemer Havenbedrijf; financier Havenbedrijf Gent GAB en bedrijven) 
 
• Uitbouw bedrijventerrein Moervaartpark als voorbeeldproject voor een duurzaam 
bedrijventerrein (deel acties E.2 en M.9, initiatiefnemer en financier Havenbedrijf Gent 
GAB) 
 
• Opmaak inrichtingsplan bedrijventerrein Skaldenpark (deel actie E.1, initiatiefnemer en 
financier Havenbedrijf Gent GAB en Stad Gent) 
 
• Opstarten intensief ‘maatwerk’programma voor omschakeling bestaande bedrijven naar 
watergebondenheid (actie E.4, initiatiefnemer Havenbedrijf Gent GAB, financiers 
bedrijven) 
 
• Actualisering overzicht aanbod aan bedrijfsgronden en opzetten werkgroep ‘intensief 
ruimtegebruik en doelmatig grondbeleid’ (acties E.5 en E.6, initiatiefnemer en financier 
onderzoek Havenbedrijf Gent GAB) 
 
• Realisatie essentiële onderdelen van de koppelingsgebieden Doornzele-noord/Molen-
vaardeken, Rieme-zuid/Avrijevaart, Rieme-noord, Desteldonk-noord en Desteldonk-zuid 
(deel actie L.1, initiatiefnemer VLM, financiers VLM en andere Vlaamse partners) 
 
• Eerste aanpak geluidshinder R4-oost, R4-west en L55, o.m. aan Desteldonk en met 
effectgerichte maatregelen (deel actie L.2, initiatiefnemers en financiers AI-Wegen resp. 
MOW-AMT en Infrabel) 
 
• Proefplaatsing electronische vrachtwagensluis op hoofdstraat in Doornzele resp. 
opmaak routeplan voor vrachtwagens (delen actie L.3, initiatiefnemer en financier AI-
Wegen resp. Projectbureau) 
 
• Opstart flankerend landbouwbeleid en lokale grondenbank, evt. herverkaveling, 
verwervingsplicht, wijkers-stimulus, vergoeding voor een verblijfsverplaatsing, fasering in 
de uitvoering en doorvoeren eerste grondruilen uit bedrijventerreinen, koppelings-
gebieden en nieuw te bestemmen natuurgebieden. Hiertoe wordt o.m. voor de 
Moervaart- en Kalevallei en voor de Kiekenbossen op Evergems grondgebied een 
landbouwstudie opgemaakt (actie L.5, initiatiefnemer VLM en (pre-)financier AI-AMT) 
 
• Eerste realisaties sociale huur- en koopwoningen in de dorpen (deel actie L.8, 
initiatiefnemer gemeenten en SHM’s, financier VMSW) 
 
• Realisatie woningrenovatieprogramma Klein-Rusland (deel actie L.8, initiatiefnemer 
gemeente Zelzate en SHM Wonen, financier VMSW) 
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• Heraanleg openbaar domein, inclusief laanbeplantingen in de vijf dorpen en in Klein-
Rusland (acties L.9 en LEB.7, initiatiefnemers en financiers de gemeenten) 
 
• Oplossing voor verdwijnend voetbalveld in St-Kruis-Winkel (deel van actie L.10, 
initiatiefnemer en financier Stad Gent) 
 
• Verdere voorbereiding, communicatie en realisatie herlocatieprojecten wonen in 
omliggende dorpen en woonwijken (merendeel actie L.11, initiatiefnemers Stad Gent en 
gemeente Evergem i.s.m. sociaal bemiddelaar en SHM, financier uitvoering VMSW) 
 
• Verder verwijderen eerste reeksen onleefbare woninggroepen (incl. de enkele aldaar 
aanwezige (landbouw)bedrijven en handelszaken), gelegen in zeehaven of op een 
onleefbare rand ervan (merendeel actie L.12, initiatiefnemer Provag) : 
Prioriteit 1 (= zeer korte termijn, tot 2008): Evergem-Langerbrugsestraat-west en Gent, 
Langerbruggestraat/Schootkouter (financier Provag); 
Prioriteit 2 (= korte termijn, tot 2012): Evergem-Zandeke inclusief Hoogstraat (financier 
Provag), Gent-Terdonk/Knippegroen, Evergem-deel KMO-lint Assenedestraat, Evergem-
Callemansputtewegel-noord, Evergem-Puinenstraat/Bombardementstraat (financier 
Havenbedrijf, evt. Provag), Zelzate-KMO-lint Callemansputtestraat, vervroegde 
verwervingen (financier MOW-AMT). 
 
• Garanderen bedrijfszekerheid van haven met tweede grotere zeesluis in Terneuzen: 
actieve inbreng in het grensoverschrijdend afgesproken voorbereidingstraject (deel actie 
I.1, initiatiefnemer/stimulator en mede-financier MOW-AMT en MOW-HWB) 
 
• Optimalisering baggerspecieberging in Callemansputte (deel actie I.3, initiatiefnemer en 
financier MOW-AMT) 
 
• Ombouw gedeelte R4-west tot primaire weg I met realisatie knooppunt Kluizendok-
Hoeksken-De Nest (deel actie I.5, initiatiefnemer en financier AI-Wegen) 
 
• Ombouw gedeelte R4-oost tot primaire weg I/II met realisatie bijkomende aansluiting 
bedrijventerrein Skaldenstraat (deel actie I.6, initiatiefnemer en financier AI-Wegen) 
 
• Realisatie Handelsdokbrug (deel actie I.7, initiatiefnemer en financier AI-Wegen) 
 
• Realisatie nieuwe ontsluitingsweg transportbedrijven in noordrand Rieme (deel actie I.8, 
initiatiefnemer en financier bedrijven) 
 
• Realisatie nieuwe N474 in zuidzijde bedrijventerrein Kluizendok (deel actie I.8, 
initiatiefnemer en financier Havenbedrijf Gent GAB en MOW-AMT) 
 
• Eerste deel ombouw JF Kennedylaan-noord in Zelzate tot leefbare 
stadsontsluitingsstraat (plein aan gemeentehuis) (deel actie I.9, initiatiefnemers AI-
Wegen en gemeente Zelzate, financier AI-Wegen) 
 
• Afwerking (diepwater)kaden in eerste fase Kluizendok (deel actie I.10, initiatiefnemer en 
financier Havenbedrijf Gent GAB met subsidies AMT; financier evt. baggerwerken AMT) 
 




• Gedeeltelijke optimalisering goederenspoorinfrastructuur door bouw achterkaaibundel 
Zandeken en aanleg spooruitrusting kaaien Kluizendok (deel actie I.12, initiatiefnemer 
Infrabel, financiers Vlaams gewest en federaal Ministerie van Verkeer en Infrastructuur) 
 
• Eerste deel optimalisering openbaar vervoer aan de dorpen en bedrijventerreinen (deel 
actie I.14, initiatiefnemers en financiers De Lijn en Maxmobiel) 
 
• Opzetten gemeenschappelijke intern vervoer in de bedrijventerreinen en opmaken 
bedrijfsvervoersplannen (deel actie I.16, initiatiefnemers Stad Gent en POM-OV en 
financiers bedrijven) 
 
• Uitbouw veilig en aantrekkelijk fietsroutenet met aanleg gedeelten van doorlopende 
dorpenfietsroutes Oostakker-Wachtebeke/Zelzate en Evergem-Kluizendok-Rieme-
Zelzate (deel actie I.17, initiatiefnemers en financiers AI- AWV, Provincie en gemeenten) 
 
• Opstart beheerscommissie voor de instandhoudingsdoelstellingen (deel actie LEB.1, 
initiatiefnemer en financier ANB m.m.v. MOW-AMT) 
 
• Aanbrengen van eerste delen van doorlopende en stevige laanbeplanting langs de beide 
R4’s (actie LEB.2, initiatiefnemer en financier AI-Wegen) 
 
• Opmaak faserings- en takenmatrix en beheerplan in functie van de 205 ha habitats voor 
instandhoudingsdoelstellingen, formuleren suggestie Moervaart naar gewestelijk 
planningsproces buitengebied Waasland respectievelijk uitvoeren connectiviteitstudie 
(delen actie LEB.3, initiatiefnemers en financiers Projectbureau en ANB respectievelijk 
de Provincie) 
 
• Bepaling aard en oppervlakte compensatieplekken  bossen respectievelijk realisatie van 
compenserende bossen bij inrichting koppelingsgebieden (delen actie LEB.4, 
initiatiefnemers ANB respectievelijk VLM, financiers ANB respectievelijk VLM en andere 
partners) 
 
• Opvolging/bewaking van de aandacht voor beeld en landschappelijke inpassing bij elke 
actie (actie LEB.5, initiatiefnemer Projectbureau i.s.m. RWO (RO)) 
 
• Realisatie eerste gedeelte bosbermen en geluidswallen tussen R4 en de kernen van 
Zelzate, Ertvelde, Wippelgem, Evergem, Kerkbrugge, Wondelgem en Oostakker en 
tussen tunnelsleuf N49 en Klein-Rusland (deel actie LEB.9, initiatiefnemer en financier 
AI-Wegen) 
 
• Opmaak en uitvoering beplantingsplan voor spoorlijn 55 (tracé Ringvaart – ovaal van 
Wippelgem) (deel actie LEB.9, initiatiefnemer en financier MOW-AMT) 
 
• Voeren locatie- en uitgiftebeleid met imagorijke bedrijven aan de ingang van alle 
bedrijventerreinen en op belangrijke zichtlocaties langs de R4’s en het zeekanaal (actie 
LEB.11, initiatiefnemer Havenbedrijf Gent GAB, financiers bedrijven) 
 
• Plaatsing kunstwerk Vlaamse Planningsprijs (actie LEB.16, initiatiefnemer Projectbureau 
i.s.m. Provincie, Dienst Cultuur en Stad Gent) 
 
OMGEVING    -    7/05/2007    -    R518-85.doc 
 
154 
• Verdere monitoring luchtkwaliteit in kanaalzone (fijn stof, fluoriden, carcinogene stoffen) 
(actie M.1, initiatiefnemer en financier VMM-Lucht) 
 
• Modellering Ledo-Paniseliaan ter onderbouwing van het milieubeleid (actie M.2, 
initiatiefnemer en financier VMM-Water) 
 
• Voortzetten en doorvertalen lopend vergelijkend gezondheidsonderzoek voor 
verschillende regio’s in Vlaanderen, waaronder de havengebieden (actie M.3, 
initiatiefnemer en financier departement Welzijn, Volksgezondheid en Gezin) 
 
• Opzetten samenwerkingsstructuur van de milieu-overheden en start opmaak op elkaar 
afgestemde milieuadviezen (actie M.4, initiatiefnemer en financier Projectbureau i.s.m. 
Provincie) 
 
• Gebruik van hinderzonering als informatief en richtinggevend instrument bij 
concessieverlening: bijstelling instrument, afsprakennota, opstart gebruik (actie M.5, 
initiatiefnemer Havenbedrijf i.s.m. Projectbureau, resp. private terreinontwikkelaars) 
 
• Milieumonitoring: jaarlijkse opmaak milieubarometer, verderzetting stofonderzoek, 
nieuwe hinderenquête, voortzetting milieuklachtenmeldpunt (actie M.6, initiatiefnemer en 
financier Projectbureau i.s.m. Provincie resp. Stad Gent) 
 
• Actieplannen voor beperking hinderomvang stof, geur, geluid met brongerichte en 
effectgerichte maatregelen: studies, sensibilisering, onderzoek milieuhygiënische 
inrichting koppelingsgebieden, zo nodig opleggen bijzondere vergunningsvoorwaarden 
en voortzetten overleg bewoners-bedrijven over aspecten van leefbaarheid voor de 
zeven omliggende dorpen en wijken (actie M.7, initiatiefnemer en financier Provincie, 
Stad Gent en VMM-Lucht resp. Projectbureau en LNE-Milieuinspectie) 
 
• Effectieve aansturing van de verdere verduurzaming (actie M.8, initiatiefnemer en 
financier POM-OV, Vegho i.s.m. bedrijven en OVAM. 
 
• Gebruik van risicozonering als informatief en richtinggevend instrument bij 
concessieverlening (actie M.10, initiatiefnemer Havenbedrijf en private terrein-
ontwikkelaars) 
 
• Acties inzake grondwater (actie M.11, initiatiefnemer Havenbedrijf i.s.m. AI-AWV, PCM, 
POM-OV, VMM-Afdeling Water) 
 
• Uitvoeren acties inzake bodem (brownfieldproject Kuhlmannkaai-noord (actie M.12, 
initiatiefnemer verantwoordelijke bedrijven) 
 
• Acties inzake watermanagement (actie M.13, initiatiefnemer Havenbedrijf resp. AI-AMT) 
 
• Opwaardering en uitbreiding jachthaven Langerbrugge-eiland (actie R.2, initiatiefnemer. 
Stad Gent) 
 
• Organisatie gestructureerde open dialoog met buurtbewoners, betrokken verenigingen 
en bedrijven uit de Gentse kanaalzone aangaande de leefmilieuproblematiek (actie V.2, 
initiatiefnemer en financier Projectbureau i.s.m. betrokken besturen) 
 




• Permanente communicatie over het Project Gentse Kanaalzone ifv van draagvlak-
vergroting en ervaringsuitwisseling (actie V.3, initiatiefnemer en financier Projectbureau). 
 
• Sensibiliserende initiatieven ter stimulans en bevordering van de multimodale uitbouw 
van de kanaalzone (actie V.4, initiatiefnemer en financier Projectbureau). 
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1. Afkortingen  
AI-Wegen: Agentschap Infrastructuur, Afdeling Wegen en verkeer 
AMT: Afdeling Maritieme Toegang 
ANB: Agentschap voor Natuur en Bos 
ARP: Afdeling Ruimtelijke Planning 
BVR: Besluit Vlaamse regering 
HRL: Habitatrichtlijn 
HWB: Afdeling Haven- en Waterbeleid 
LNE: departement Leefmilieu, Natuur en Energie 
LTV: Langetermijnvisie Schelde-estuarium 
MER: Milieu Effect Rapport 
MOW: departement Mobiliteit en Openbare Werken 
POM-OV: Provinciale ontwikkelingsmaatschappij Oost-Vlaanderen 
Provag: Projectvereniging voor aanvullend grondbeleid in de Gentse kanaalzone 
roro: roll-on, roll-off (scheepstype) 
RSV: ruimtelijk structuurplan Vlaanderen 
RVR: Ruimtelijk Veiligheidsrapport 
RWO: departement Ruimtelijke Ordening, Wonen en Onroerend Erfgoed 
SBZ: speciale beschermingszones 
SHM: sociale huisvestingsmaatschappij 
SRN-Gent: Subregionaal Netwerk voor de Gentse kanaalzone  
SRO-Gent: SubRegionaal Overlegorgaan voor het Gentse zeehavengebied  
TEN: Trans-Europese Netwerken 
VEN: Vlaams Ecologisch Netwerk 
VLM: Vlaamse Landmaatschappij 
VMM: Vlaamse Milieumaatschappij voor Water en Lucht 
VMSW: Vlaamse Maatschappij voor Sociaal Wonen  
VR: Veiligheidsrapport 
W&Z: Waterwegen en Zeekanaal 
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2. Overzicht van de bijlagenbundel 
De afzonderlijke bijlagenbundel bevat volgende onderdelen : 
 
 
Bijlage A – Voorafgaandelijke planvormingsfase 
 
 
Bijlage B – Gerealiseerde acties sinds 2002 
 
 
Bijlage C – Watertoets 
 
 
Bijlage D – Samenvatting deelonderzoeken 
 
1. Economie 
1.1 Onderzoeken in het kader van de economische positionering van de kanaalzone Gent-
Terneuzen 
1.2 Verduurzamend scenario Gentse kanaalzone 
 
2. Mobiliteit 
2.1 Raamplan R4-west en R4-oost 
2.2 Ontwerp raamplan voorlopige zuidelijke havenring 
2.3 Raamplan onderliggend wegennet 
 
3. Milieu 
3.1 Kwaliteit van de bodem in de Gentse kanaalzone 
3.2 RVR op strategisch planniveau 
3.3 Nota plan-mer 
3.4 Relevante documentatie op World Wide Web 
 
4. Natuur 
4.1 Inventaris van de natuurwaarden in de Gentse kanaalzone 
 
5. Leefbaarheid en onleefbaarheid 
5.1 Leefbaarheid 
5.2 (On)leefbaarheid van woninggroepen in bedrijventerreinen 
 
6. Landschap 
6.1 Uitvoeringsproject Landschapsopbouw – opmaak landschapsconcepten en inrichtings-
concepten 
 
 
 
 
+ 
